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Tiivistelmä
Liikennevirasto tilasi Ramboll Finland Oy:ltä elokuussa 2010 tutkimuksen kou­
lu- ja linja-autokuljetusten tasoristeysturvallisuudesta. Työ rajattiin koskemaan 
Hanko -  Hyvinkää -rataa, joka käsittää rataosat Hyvinkää -  Karjaa ja Karjaa -  Hanko. 
Työn tarkoituksena oli kartoittaa tasoristeykset, joista kulkee linja-auto- ja koulukul­
jetuksia. Lisäksi tarkoituksena oli esittää toimenpidesuosituksia kuljetusten reiteille ja 
tasoristeyksille sekä ehdottaa muita parannuksia, mikäli tutkimuksen aikana ilmenisi 
kuljetuksissa puutteita. Tärkeimpänä tavoitteena oli parantaa koulu- ja linja-autokulje­
tusten tasoristeysturvallisuutta.
Alueella toimivat linja-autoyritykset selvitettiin Matkahuollosta sekä Linja-autoliitosta 
ja koulukuljetusyritykset selvitettiin suoraan kunnilta. Yrityksiltä kysyttiin tietoja taso­
risteyksistä haastatteluin ja kyselyin. Alueen 44 linja-auto- ja koulukuljetusyrityksestä 
vastaukset kyselyyn saatiin 39 yritykseltä. Vastausprosentti oli siis 89 % .
Linja-auto- tai koululaisliikennettä on Hanko -  Hyvinkää -radan 94 tasoristeyksestä 
38:ssa sekä kahdessa pistoraiteen tasoristeyksessä. Linja-autoliikennettä kulkee 18 ta­
soristeyksen kautta, joista kolmessa ei ole varoituslaitetta. Koulukuljetuksia kulkee 35 
tasoristeyksen kautta, joista 12:ssa ei ole varoituslaitetta. Vaarallisena pidettiin 18 ta­
soristeystä, joista 9 on varoituslaitteettomia.
Tasoristeysten turvallisuus selvitettiin aikaisempien tutkimusten perusteella sekä 
maastoinventoinnein. Turvallisuustietojen perusteella annettiin toimenpidesuosituk­
sia tasoristeysten turvallisuuden parantamiseen. Koulukuljetukset ehdotettiin siirrettä­
väksi pois viidestä tasoristeyksestä. Nämä tasoristeykset ovat Kurkela, Metsäkorventie, 
Gruotilankatu, Kisa seisake sekä Skogby. Linja-autoliikenne ehdotettiin siirrettäväksi 
pois Dragsvikin tasoristeyksestä. Näiden tasoristeysten poistamista kokonaan suosi­
teltiin. Lisäksi annettiin muutamia ohjeita reittien suunnitteluun joidenkin tasoristeys­
ten kohdalla. Yleisellä tasolla suositeltiin liikenneturvallisuuden huomioimista jo kou­
lukuljetuksia kilpailutettaessa sekä kuntien välistä koulukuljetusyhteistyötä.
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Sammanfattning
Trafikverket beställde en undersökning av Ramboll Finland Ab i augusti 2010 om sä- 
kerheten i plankorsningar för buss- och skoltransporter. Undersökningen var begrän- 
sat till banan frän Hangö till Hyvinge som bestär av banavsnitten Hyvinge -  Karis och 
Karis -Hangö. Syftet med undersökningen var att kartlägga alla plankorsningar längs 
Hangö -  Hyvinge -banan som korsas av buss- och skoltransport. Syftet var ocksä att ge 
rekommendationer för transportrutter och plankorsningar. Övriga rekommendationer 
skulle ocksä ges ifall brister upptäcks i undersökningen. Ändamälet var att förbättra sä­
kerhet i plankorsningar för buss- och skoltransporter.
Bussföretagen som trafikerar i regionen fick man reda pä frän Matkahuolto och 
Bussförbundet, skolskjutsföretagen fick man reda pä frän kommuner. Information om 
plankorsningarna frägades av företagen genom intervjuer och förfrägningar. I regionen 
finns det 44 buss- och skoltransportföretag och 39 av dem svarade. Svarsprocent var 
alltsä 89 % .
Pä Hangö -  Hyvinge -banan finns det 94 plankorsningar. 38 av dem används av buss- 
och skoltransporter. Även tvä plankorsningar längs sidospär nämndes i undersöknin­
gen. 18 plankorsningar används av bustransporter (tre obevakade) och 35 plankorsnin­
gar används av skolskjutsar (12 obevakade). 18 plankorsningar uppfattades som farliga 
av buss- och skoltransportföretagen. Nio av dem är obevakade.
Säkerhetsinformation om plankorsningarna fick man reda pä frän tidigare undersöknin­
gar. Alla plankorsningar var ocksä inspekterade. Rekommendationer var gjorda pä basis 
av säkerhetsinformation. Undersökningen rekommenderar att skolskjutsar skulle flyt- 
tas bort frän fem plankorsningar. De här plankorsningarna är Kurkela, Metsäkorventie, 
Gruotilankatu, Kisa seisake och Skogby. Dessutom är bustransporter rekommendera- 
de att flyttas bort frän Dragsvik plankorsningen. Stängning av de här plankorsningarna 
är ocksä rekommenderat. Undersökningen ger ocksä instruktioner om transportspla­
nering vid nägra plankorsningar. Det är ocksä viktigt att kommuner skulle lägga märke 
till trafiksäkerhet redan vid konkurrensutsättning. Samarbete mellan kommuner behövs 
ocksä när man försöker minska antal av skolskjutsar.
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Abstract
The Finnish Transport Agency ordered a research from Ramboll Finland in August 2010 
about bus and school transportation safety at railway level crossings. The research was 
limited to Hanko -  Hyvinkää railway which consists of railway lines Hyvinkää -  Karjaa 
and Karjaa -  Hanko. The purpose of this research was to map all railway level crossings 
on Hanko -  Hyvinkää railway which are used by bus and school transportation. The pur­
pose was also to make recommendations about transportation routes and how to imp­
rove railway level crossings. The main goal was to improve bus and school transporta­
tion safety at level crossings.
The bus companies which operate in the area were found out from Matkahuolto and 
Linja-autoliitto (The Bus Union). The school transportation companies were found out 
from the municipalities. The companies were enquired about railway level crossings 
with interviews and questionnaires. There were 44 companies in the area and 39 of 
them responded. Thus, the response rate was 89 % .
There are 94 railway level crossings in the Hanko -  Hyvinkää railway of which 38 is used 
by bus and school transportation. Two level crossings in the industrial sidings were 
also pointed out in the research. 18 level crossings are used by bus traffic (three un­
protected) and 35 level crossings are used by school transportation (12 unprotected). 
Also, 18 level crossings were considered dangerous by the bus and school transportati­
on operators and nine of them are unprotected.
The safety data of the level crossings was found out from previous researches and by 
inspecting the crossings. Recommendations were given based to the safety data. The 
research recommends that school transports are moved away from five level crossings. 
These are Kurkela, Metsäkorventie, Gruotilankatu, Kisa seisake and Skogby level cros­
sings. Also, bus transports are recommended to be moved away from Dragsvik level 
crossing. All of these level crossings were recommended to be removed. The research 
also concludes that municipalities should take traffic safety into account already when 
seeking bids for the transports. Co-operation between municipalities is also needed 
when trying to decrease the number of school transports.
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81 Johdanto
Suomen rautateillä vastuu rataverkosta on viranomaisilla ja liikenteen harjoittamisesta 
huolehtii VR Group. Tavaraliikenne vapautui kilpailulle vuonna 2007, mutta toistaisek­
si muita liikennöitsijöitä ei Suomessa VR:n lisäksi vielä ole. Henkilöliikenteessä VR:llä 
on yksinoikeus niihin rataosiin, joilla sillä on liikennettä. Muut rataosat ovat vapaita kil­
pailulle.
VR Group on kuljetusalan yritys, joka harjoittaa rautatieliikennettä ja sitä täydentävää 
autoliikennettä. Rautatieliikenteen osuus VR Groupin liikevaihdosta on noin 51 pro­
senttia. VR Groupissa henkilöliikennettä rautateillä hoitaa VR, tavaraliikennettä rauta­
teillä VR Transpoint ja ratojen rakennusta sekä kunnossapitoa VR Track. VR Group on 
Suomen valtion kokonaan omistama osakeyhtiö, joka perustettiin vuonna 1995 jatka­
maan Valtionrautateiden toimintaa. (VR Group 2010.)
Viranomaistehtävien jako perustuu EU-lainsäädäntöön, jonka pohjalta on laadit­
tu lait Liikennevirastosta (13.11.2009/862) sekä Liikenteen turvallisuusvirastos- 
ta (13.11.2009/863). Suomen rataverkon ylläpito, kehittäminen ja kunnossapito 
ovat Liikenneviraston vastuulla. Liikennevirasto on Liikenne- ja viestintäministeri- 
ön alla toimiva virasto, joka vastaa liikenteen palvelutason ylläpidosta ja kehittämi­
sestä valtion hallinnoimilla liikenneväylillä. Liikennevirastoon yhdistyivät 1.1.2010 
Merenkulkulaitoksen väylänpitotoiminnot, Ratahallintokeskus sekä Tiehallinnon kes­
kushallinto. Rautateiden turvallisuudesta vastaa Liikenteen turvallisuusvirasto TraFi, 
jonka päätehtäviä ovat liikennejärjestelmän turvallisuuden edistämisen lisäksi vasta­
ta liikennejärjestelmän sääntely- ja valvontatehtävistä sekä edistää liikenteen ympä­
ristöystävällisyyttä.
Suomen rataverkon pituus vuoden 2010 alussa oli 5 919 kilometriä. Valtion rataverkol­
la oli vuoden 2009 lopussa 3 376 tasoristeystä. Näistä tasoristeyksistä 2 633 oli ilman 
varoituslaitteita. Tasoristeyksissä on tapahtunut vuosittain noin 50 onnettomuutta, to­
sin vuonna 2009 ja 2010 onnettomuuksia tapahtui ainoastaan noin 35. Tässä vaiheessa 
on kuitenkin liian aikaista sanoa, onko pysyvää muutosta onnettomuuksien määrässä 
tapahtunut, vai vaikuttaako asiaan tilapäisesti esimerkiksi junamäärän vähentyminen 
heikon taloustilanteen vuoksi. Onnettomuuksista noin 80 %  tapahtui tasoristeyksissä, 
joissa ei ollut varoituslaitteita. (Liikennevirasto 2010a; Liikennevirasto 2010b.)
Suomessa kulkee päivittäin lukuisia koulukuljetuksia, joista monen reitti kulkee sivutei­
tä pitkin. Näillä teillä on vielä monia tasoristeyksiä, jotka muodostavat liikenneturvalli­
suusriskin. Etenkin lasten ollessa kyseessä on liikenneturvallisuus erittäin tärkeää. Siksi 
jo kuljetusreittejä suunnitellessa turvallisuus tulisi ottaa huomioon ja siirtää reitit pois 
tasoristeyksistä mikäli mahdollista. Tätä suosittelee myös Onnettomuustutkintakeskus 
(2007).
Myös osa linja-autoliikenteen reiteistä kulkee tasoristeyksistä. Joukkoliikenteen run­
ko muodostuu suuressa osassa Suomea linja-autoliikenteestä. Niinpä varsinkin Etelä­
Suomessa on vilkas linja-autoliikenne. Linja-auton joutuessa onnettomuuteen on suur­
onnettomuus aina mahdollinen. Siten myös linja-autoreitit tulisi suunnitella mahdolli­
simman turvallisiksi. Kannattaa myös huomioida, että suuri osa koulukuljetuksista hoi­
detaan joukkoliikenteen avulla. Siksi koulukuljetuksia tutkittaessa on hyvä ottaa myös 
linja-autoliikenne huomioon.
9Koulu- ja linja-autokuljetusten tasoristeysturvallisuutta ei ole tähän mennessä tut­
kittu. Vastaavia tutkimuksia ei ole tehty myöskään kuntatasolla (Karvonen 2010). 
Liikennevirasto on kiinnostunut tietämään, kuinka paljon näitä kuljetuksia kulkee taso­
risteyksien kautta. Asian selvittämiseksi päätettiin aloittaa pilottitutkimus. Tutkimus 
tilattiin Ramboll Finland Oy:ltä elokuussa 2010 ja sen kohteeksi rajattiin rataosuus 
Hangosta Hyvinkäälle. Rata käsittää rataosat Hyvinkää -  Karjaa sekä Karjaa -  Hanko. 
Nämä rataosat valittiin tutkimuskohteeksi, koska niillä on vielä paljon tasoristeyksiä 
jäljellä. Lisäksi rataosilla on vilkas tavaraliikenne ja rataosalla Karjaa -  Hanko on myös 
henkilöliikennettä. Radan ympäristössä on paljon asutusta, joten on oletettavaa, että 
radan tasoristeyksistä kulkee myös useita koulu- ja linja-autokuljetuksia.
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2 Tavoitteet
Työn tavoitteena oli
• selvittää, kuinka paljon koulu- ja linja-autokuljetuksia kulkee tasoristeyksien kaut­
ta rataosilla Hyvinkää -  Karjaa ja Karjaa -  Hanko
• selvittää, voidaanko näitä reittejä muuttaa kulkemaan turvallisemmista paikoista
• selvittää, voidaanko tasoristeystä muuttaa turvallisemmaksi, mikäli reittimuutos 
ei ole mahdollinen
• suositella muita parannusehdotuksia, mikäli kuljetuksissa ilmenee tutkimukses­
sa puutteita.
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3 Aineisto ja menetelmät
3.1 Tutkimusalue
Tutkimusalueeksi valittiin rataosuus Hangosta Hyvinkäälle, joka koostuu rataosista 
Hyvinkää -  Karjaa sekä Karjaa -  Hanko. Rataosa Hyvinkää -  Karjaa on 98 kilometriä pit­
kä ja yksiraiteinen. Radalla on ainoastaan tavaraliikennettä. Säännöllisiä junia radalla 
kulkee 8 - 10 vuorokaudessa ja rataosan nopeusrajoitus on pääosin 80 km/h. Radalla on 
joitain paikallisia nopeusrajoituksia tasoristeyksistä johtuen. Rataosa Karjaa -  Hanko 
on 50 kilometriä pitkä ja yksiraiteinen. Sillä on sekä henkilö- että tavaraliikennettä. 
Säännöllisiä tavarajunia kulkee 4 - 8 vuorokaudessa ja henkilöjunia 14 vuorokaudessa. 
Rataosan nopeusrajoitus on 120 km/h. (Liikennevirasto 2010c.) Rataa on tutkimukses­
sa käsitelty etelästä pohjoiseen kulkevana ratana. Suunta pohjoiseen tarkoittaa suun­
taa kohti Hyvinkäätä ja vastaavasti suunta etelään tarkoittaa suuntaa kohti Hankoa.
Rataosuus kulkee seitsemän kunnan alueella. Nämä kunnat ovat Hyvinkää, Nurmijärvi, 
Vihti, Lohja, Inkoo, Raasepori sekä Hanko. Rata kulkee Inkoon alueella vain noin kilo­
metrin matkan, eikä kunnan alueella ole yhtään tasoristeystä. Inkoo on siksi rajattu 
pois tutkimuksesta.
Tiedot rataosien tasoristeyksistä saatiin Ratahallintokeskuksen tilaamasta VTT:n ra­
taosan tasoristeyksiä koskevasta tutkimuksesta (Ahonen ym. 2009) sekä suoraan 
Liikennevirastolta (Hytönen 2010a).
3.2 Koulukuljetukset
Koulukuljetusten pääperiaate määritellään perusopetuslain 32 §:ssä. Sen mukaan esi-, 
perus- tai lisäopetuksessa olevalla oppilaalla on oikeus maksuttomaan koulukuljetuk­
seen, mikäli koulumatka on pidempi kuin viisi kilometriä. Vaihtoehtoisesti oppilasta 
saattavalle tai kuljettavalle henkilölle voidaan myöntää saattoavustus. Kuljetuksen ei 
tarvitse käsittää koko matkaa, vaan koulumatkaan voi sisältyä kuljetuksen lisäksi itse 
kuljettu osa. Maksuton koulukuljetus voidaan myöntää myös, jos oppilaan ikä ja koulu­
matkan olosuhteet huomioon ottaen muodostuu matka liian raskaaksi tai vaarallisek­
si. Koulumatkan ei tarvitse olla vaarallinen koko matkaltaan. Riittää, että osa matkasta 
on oppilaalle liian vaarallinen. Tällainen vaarallinen paikka voi olla esimerkiksi vilkkaan 
tien ylitys. Kunnissa jokainen koulumatka-anomus käsitellään erikseen. Yksittäiseen 
koulumatkaan voi siis aina liittyä erilaisia mielipiteitä. Mikäli asiantuntijoiden mielipi­
teet koulumatkan vaarallisuudesta poikkeavat toisistaan, tulee asia ratkaista aina oppi­
laan eduksi. Lisäksi mikäli oppilas hakeutuu muuhun kuin lähikouluun tai kunnan osoit­
tamaan kouluun, ei koulukuljetuksia tarvitse järjestää. (Perusopetuslaki 1998; Etelä­
Suomen lääninhallitus 2009.)
Perusopetuslain (1998/628) 32 § määrittää myös koulumatkojen enimmäiskeston. Sen 
mukaan koulumatka saa odotuksineen kestää enintään kaksi ja puoli tuntia. Mikäli op­
pilas on lukuvuoden alkaessa täyttänyt 13 vuotta, saa koulumatka odotuksineen kestää 
enintään kolme tuntia. Lisäksi koulun tai kunnan on järjestettävä kuljetusta odottaval­
le oppilaalle mahdollisuus ohjattuun toimintaan.
Liikenne ja viestintäministeriön asetuksessa koulu- ja päivähoitokuljetusten kuormi­
tuksesta ja turvallisuusjärjestelyistä (553/2006) määritellään normit koulukuljetuksen 
turvallisuudelle. Reitin osalta asetuksessa määrätään ainoastaan, että ajoreitin on ol­
tava suunniteltu siten, että oppilas ei joudu tarpeettomasti ylittämään ajorataa. Tämä
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saattaa johtaa siihen, että koulukuljetukset ajetaan lyhintä reittiä välittämättä mah­
dollisista matkalla olevista liikenneturvallisuusriskeistä. Kunnat voivat kuitenkin itse 
päättää, että esimerkiksi varoituslaitteettomia tasoristeyksiä ei käytetä koulukuljetuk­
sissa. Näin on tehty ainakin Urjalassa (Urjalan kunnan sivistyslautakunta 2007). Myös 
Onnettomuustutkintakeskus (2007) suosittaa (suositus S221), että koulukuljetusten 
reitit tulisi suunnitella siten, että radan ylitykset minimoidaan. Suosituksessa paino­
tetaan hankkijoiden vastuuta; kuntien tulisi jo tarjouspyynnössä korostaa turvallisten 
reittivalintojen merkitystä. Lisäksi yritysten pitäisi opastaa kuljettajia käyttämään reit­
tejä, joilla ei ole tasoristeyksiä.
Koulumatkan turvallisuutta on aiemmin selvitetty lähinnä yksittäisten oppilaiden kou­
lumatkan vaarallisuuteen liittyen. Tähän on kehitetty Koululiitu-menetelmä, jonka avul­
la pystytään laskemaan arvo tien vaarallisuudelle (Ramboll Finland Oy 2009). Koululiitu 
ei ota kantaa tasoristeysten vaarallisuuteen. Koulukuljetusten reittien turvallisuutta 
sen sijaan ei ole aiemmin selvitetty.
3.3 Koulukuljetusten reittien selvitys
Hangon, Raaseporin, Lohjan, Vihdin, Nurmijärven ja Hyvinkään koulukuljetuksista vas­
tuussa oleviin henkilöihin otettiin yhteyttä puhelimitse. Heiltä kysyttiin kuntien koulu­
kuljetusten reiteistä, sekä pyydettiin vastaamaan lyhyeen koulukuljetuksia koskevaan 
kyselyyn (liite 1). Kunnista Lohja ja Nurmijärvi jättivät vastaamatta kyselyyn.
Tarkkojen reittitietojen saaminen kunnista osoittautui mahdottomaksi. Tutkimuksen 
aikana kävi ilmi, että kunnilla on tiedossaan ainoastaan kuntien järjestämien tilausbus- 
sien reitit. Muiden reittien osalta kunnilla on tiedossaan ainoastaan osoitteet, joista op­
pilaat haetaan. Sen vuoksi kunnilta pyydettiin kaikkien niiden kuljetusyritysten yhteys­
tiedot, jotka ajavat kunnan koulukuljetuksia alueilla, joilla on tasoristeyksiä. Nämä yri­
tykset on lueteltu liitteessä 2. Lohjan kaupungilta ei saatu tietoja koulukuljetusyrittä- 
jistä kaupungin koulukuljetuksista vastaavan henkilön kieltäydyttyä luovuttamasta mi­
tään koulukuljetuksia koskevaa tietoa. Tutkimus on näin ollen Lohjan koulukuljetusten 
osalta puutteellinen.
Koulukuljetusten reittejä selvitettiin tarkemmin suoraan liikennöitsijöiltä. Liikennöitsi­
jöihin otettiin yhteyttä puhelimitse. Mikäli kyseessä oli useamman auton yritys, pyydet­
tiin yritystä vastaamaan lyhyeen sähköpostikyselyyn (liite 3). Mikäli kyseessä oli yh­
den auton taksiyritys, haastateltiin yrittäjää puhelimitse mahdollisista tasoristeyksis­
tä. Haastattelussa käytettiin sähköpostikyselyn runkoa. Ruotsinkielisille yrityksille lä­
hetettiin kysely ruotsiksi. Tutkimuksen piti alun perin kattaa ainoastaan varoituslait- 
teettomat tasoristeykset, mutta Liikenneviraston toiveesta tutkimusta laajennettiin 
koskemaan kaikkia rataosuuden tasoristeyksiä. Koulukuljetusten käyttämät tasoriste­
ykset on esitelty liitteessä 7.
3.4 Linja-autoreittien selvitys
Alueella liikennöivät linja-autoyritykset selvitettiin Linja-autoliitosta sekä Matka­
huollosta. Linja-autoyrityksistä rajattiin pois ne yritykset, joista tiedettiin, etteivät ne 
aja reittiliikennettä tai koulukuljetuksia. Muihin alueella liikennöiviin linja-autoyhtiöi- 
hin otettiin yhteyttä puhelimitse. Nämä yritykset on lueteltu liitteessä 2. Mikäli yrityk­
sellä oli tutkimusalueella tasoristeyksien kautta kulkevaa koulu- tai linjaliikennettä, 
pyydettiin yrityksiä vastaamaan lyhyeen kyselyyn koskien koulu- ja linja-autokuljetuk­
sia tasoristeyksissä (liite 4). Myös linja-autoliikenteen kohdalla kyselyyn otettiin mu­
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kaan tasoristeykset, joissa on varoituslaite. Linja-autoliikenteen käyttämät tasoristeyk­
set on esitelty liitteessä 7.
Monessa kunnassa suurin osa koulukuljetuksista hoidetaan joukkoliikenteen avulla. 
Reittiliikenteen linja-autovuoroja ei kuitenkaan ole tutkimuksessa otettu huomioon 
koulukuljetuksina, vaikka niissä kulkee paljon koululaisia. Poikkeuksena tästä on niin 
sanotut koululaisvuorot, jotka ajetaan koulupäivinä ja ne on suunniteltu koululaisia 
varten. Vaikka nämäkin vuorot ovat reittiliikennettä, kuljettavat ne kuitenkin pääasias­
sa koululaisia, joten ne on tässä tutkimuksessa laskettu koulukuljetuksiksi.
3.5 Kansainväliset tutkimukset
Koulubussien turvallisuuteen on kiinnitetty huomiota Yhdysvalloissa jo pitkään. 
Ensimmäisen kerran 48 osavaltion edustajat kokoontuivat miettimään asiaa jo vuon­
na 1939. Vuoden 1995 Fox River Groven onnettomuuden (onnettomuudesta tarkem­
min kappaleessa 4.1.5) jälkeen alettiin kiinnittää huomiota myös koulubussien reittei­
hin. Onnettomuuden seurauksena Kansallinen tieliikenneturvallisuusvirasto (National 
Highway Traffic Safety Administration, NHTSA) valtuutti Kansallisen koulukuljetus- 
palvelujohtajien yhdistyksen (The National Association of State Directors of Pupil 
Transportation Services, NASDPTS) tekemään tutkimuksen (1998) koulukuljetusten 
riskientunnistusmenetelmän luomisesta.
NASDPTS:n (1998) johtopäätösten mukaan jokaisen kuljettajan pitää olla koulutettu 
tunnistamaan reitillä olevat riskit. Lisäksi kaikki reitit tulee arvioida riskien osalta vuo­
sittain siihen koulutetun henkilön toimesta. NASDPTS suosittelee myös, että kaikkien 
kuljettajien, myös sijaisten, pitää saada tieto reitin vaarallisista paikoista. Tämä voi­
daan tehdä esimerkiksi antamalla kuljettajille reittikartta, johon on merkitty reitin vaa­
ralliset kohdat. Tutkimus pitää rautatien tasoristeystä aina turvallisuusriskinä koulu­
bussin reitillä. Kaikki koulukuljetusreiteillä olevat tasoristeykset tulisi tutkimuksen mu­
kaan kartoittaa ja niiden vaarallisuus arvioida. Arviointi voidaan suorittaa esimerkiksi 
liitteen 5 kaltaisella lomakkeella, joka on käytössä Oklahomassa.
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4 Tasoristeykset Suomessa
4.1 Tasoristeyksistä yleisesti
4.1.1. Tasoristeysten määrä ja sen kehitys
Suomen rautatieverkon kokonaispituus vuoden 2009 lopussa oli 5 919 kilometriä. 
Valtion rataverkolla oli tuolloin 3 376 tasoristeystä. Automaattisia varoituslaitteita ei 
ollut 2 633 tasoristeyksessä. Automaattisia varoituslaitteita ovat puolipuomilaitokset 
(kuva 1), valo- ja äänivaroituslaitokset sekä tasoristeysvalot. Kevyen liikenteen väylillä 
käytetään myös kokopuomia (kuva 1). (Liikennevirasto 2010a; Liikennevirasto 2010b.)
Kuva 1. Puolipuomilaitoksella sekä kevyen liikenteen kokopuomilla varustettu
tasoristeys, Nopon tasoristeys Hyvinkäällä
Vuosittain rataverkolta on poistettu noin 50 tasoristeystä. Vuonna 2009 tasoristeyk­
siä poistui runsaasti perusparannustöiden yhteydessä. Näitä töitä tehtiin rataosilla 
Seinäjoki -  Kokkola, Huutokoski -  Savonlinna, Tornio -  Kolari sekä Nurmes -  Kontiomäki. 
Lisäksi poistotyöt olivat käynnissä rataosalla Parikkala -  Joensuu. (Liikennevirasto 
2010a.) Kuvasta 2 näkyy tasoristeysten kokonaismäärän kehitys.
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Kuva 2. Tasoristeysten määrän kehitys, vuodet 2006-2009 (Liikennevirasto 
2010 a)
Tasoristeysten määrässä Suomi on Euroopan unionin keskitasoa. Suomessa oli 0,48 
tasoristeystä ratakilometriä kohden vuonna 2007, kun Euroopan unionin keskiarvo on 
0,41 tasoristeystä ratakilometriä kohden. Kuvassa 3 on EU-maiden sekä Norjan taso- 
risteysmäärät suhteutettuna rataverkon pituuteen. Kuvasta puuttuu Luxemburg, jon­
ka tietoja ei ollut saatavilla, sekä Malta ja Kypros, joissa ei ole rautateitä. (European 
Railway Agency 2010.)
Kuva 3. Tasoristeysten määrä ratakilometriä kohden vuonna 2008 (European 
Railway Agency 2010)
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Sen sijaan varoituslaitteettomien tasoristeysten määrässä Suomi on EU:n huonoimpia. 
Suomessa ainoastaan noin joka viides tasoristeys on varustettu varoituslaitteella, kun 
EU:n keskiarvo on 0,47 (kuva 4, European Railway Agency 2010).
Kuva 4. Varoituslaitteella varustettujen tasoristeysten osuus kaikista tasoristeyk­
sistä vuonna 2008 (European Railway Agency 2010)
Suomen vähäistä varoituslaitteiden määrää selittää osittain se, että Suomi on EU:n 
harvimmin asuttu maa. Sen takia monesta tasoristeyksestä kulkee vain muutamia ajo­
neuvoja vuorokaudessa, eikä näitä tasoristeyksiä ole ollut taloudellisesti järkevää va­
rustaa automaattisella varoituslaitoksella tai poistaa kokonaan. Kannattaa myös huo­
mioida, että Norjassa varoituslaitteeksi lasketaan myös käsin käytettävä portti, joka 
ei Suomessa ole varoituslaite. Lisäksi esimerkiksi Virossa, Latviassa, Liettuassa ja 
Alankomaissa on huomattavan paljon valo- ja äänivaroituslaitoksia. Varoituslaitteissa 
eniten Suomea muistuttava maa on Ruotsi, jossa vartioituja tasoristeyksiä on noin 10 
prosenttiyksikköä enemmän kuin Suomessa. (Hytönen 20l0d.)
Uusia tasoristeyksiä ei tehdä enää kuin runkoverkon ulkopuolisten ratojen vähäliiken­
teisille osille. Tämä on määrätty ratalain 17 §:ssä (2007/110). Tällaisia uusia tasoriste­
yksiä ovat esimerkiksi tasoristeykset Murtomäki -  Talvivaara -radalla, jossa kulkee kes­
kimäärin viisi junaa päivittäin (Liikennevirasto 2010c).
4.1.2. Tasoristeyksen turvallisuuteen vaikuttavat tekijät
Ratateknisten määräysten ja ohjeiden (RATO) yhdeksännessä osassa määritellään vaa­
timukset tasoristeyksille (Ratahallintokeskus 2004). Vaatimukset koskevat uusien ta­
soristeysten rakentamista, mutta sitä käytetään soveltuvin osin ohjeena myös vanhoja 
tasoristeyksiä parannettaessa. RATO määrittää vaatimukset muun muassa näkemille, 
tien pituuskaltevuudelle sekä tien ja radan risteyskulmalle.
Näkemillä tarkoitetaan matkaa, joka kuljettajalla on mahdollista nähdä radan suuntaan 
kahdeksan metrin päästä lähimmästä kiskosta. Mikäli tasoristeys ei täytä kriteerejä nä­
kemien suhteen, pyritään sen turvallisuutta parantamaan joko raivaamalla näkemiä, 
asettamalla junalle nopeusrajoituksia tai asettamalla tasoristeykseen varoituslaitteet.
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Mikäli radalla on yksi raide, lasketaan vaadittu näkemä (m) kaavalla l, 
6 x V  (1)
jossa V = rataosan nopeusrajoitus (km/h).
Näkemän tulisi siis olla kuusi kertaa junan suurin mahdollinen nopeus rataosalla. Eli jos 
junan nopeusrajoitus on 80 km/h, tulisi näkemien olla 240 metriä kumpaankin suun­
taan. Mikäli tasoristeyksessä on enemmän kuin yksi raide, lasketaan vaadittu näkemän 
pituus kaavalla 2,
6 X V +  n X 0, 3 x V (2)
jossa V = rataosan nopeusrajoitus, n = äärimmäisten raiteiden keskiviivojen välinen 
etäisyys.
Tien pituuskaltevuus saa olla korkeintaan 1,5 %  niin pitkällä matkalla, että se on riittävä 
mitoitusajoneuvon pysähtymiseen. Mitoitusajoneuvolla tarkoitetaan ajoneuvoa, jonka 
mittoja käytetään perusteina tietä ja tasoristeystä mitoitettaessa. Yleisillä teillä odo- 
tustasanteen tulisi olla vähintään 30 metriä. Tien tulisi olla radasta poispäin viettä­
vä mikäli mahdollista. Tien ja radan risteyskulman tulisi olla vähintään 65gon, eli 58,5°. 
Yleisesti pyritään kuitenkin risteyskulmaan 80 -  l00gon, eli 72 -  90°. Vanhoja tasoriste­
yksiä parannettaessa pyritään mahdollisimman suoraan risteyskulmaan. Ohjearvoa 
pienempiä risteyskulmia sallitaan vain poikkeustapauksissa Liikenneviraston luvalla. 
Lisäksi tien linjauksen pitää olla suora 10 -  60 metrin päähän radasta tieluokasta riip­
puen, eikä tällä osuudella saisi olla tieliittymiä. (Ratahallintokeskus 2004.)
Tasoristeyksen turvallisuuteen vaikuttavat yllä mainittujen tekijöiden lisäksi varoitus- 
laitteet, tien ja radan nopeusrajoitus, junien määrä sekä raiteiden määrä. Turvallisuuteen 
vaikuttavien tekijöiden perusteella voidaan tasoristeykselle laskea tasoristeysindeksi, 
joka kertoo tasoristeyksen laskennallisen vaarallisuuden. Indeksi lasketaan RATOssa 
(Ratahallintokeskus 2004) kerrotulla kaavalla 3
j _ E; 1 E? ^ )
— 4 4
jossa
, b tK V L tn  t N tk*o
ffruik) = ------- V !  -—'  v iOOOO
i = näkemän yksi suunta (neljästä) 
j = henkilöliikenteelle 
k = tavaraliikenteelle
(4)
snj.n = junaliikenteen suurin sallittu nopeus (vuorollaan henkilö- ja tavaraliikenteelle) 
= risteävän tien suurin sallittu nopeus (km/h)
k = tien kulmasta johtuva kerroin
• 60° < tien kulma <= 90°, k = 1
• 30° < tien kulma <= 60°, k = 1,3
• 0° < tien kulma <= 30°, k = 1,5
18
o = odotustasanteen kaltevuudesta johtuva kerroin
• RATOn vaatimusten mukainen, o = 1
• poikkeama ± 0,5 m, o = 1,2
• poikkeama > ± 0,5 m, o = 1,4
T = tasoristeyksen varoituslaitteesta johtuva kerroin
• risteysmerkit, T = 0,95
• valo- ja äänivaroituslaitos, T = 0,8
• puolipuomilaitos, T = 0,4
b = pääraiteiden lukumäärästä johtuva kerroin
• yksi raide b = 1
• kaksi tai kolme raidetta b = 1,3
• yli kolme raidetta b = 1,5
KVL = tien keskimääräinen moottoriajoneuvoliikenteen vuorokausiliikenne
J L jjt  = keskimääräinen junaliikenne vuorokaudessa (henkilö-ja tavaraliikenteelle)
JV, = tasoristeyksen näkemän pituudesta johtuva kerroin (neljä suuntaa huomioi­
tava)
• näkemä (m) <= sn, N = 2
• sn < näkemä (m) <= 2*sn, N = 1,82
• 2*sn < näkemä (m) <= 3*sn, N = 1,66
• 3*sn < näkemä (m) <= 4*sn, N = 1,5
• 4*sn < näkemä (m) <= 5*sn, N = 1,34
• 5*sn < näkemä (m) <= 6*sn, N = 1,17
• näkemä (m) > 6*sn, N = 1
• näkemä (m) > 12*sn, N = 1,1
Koska tasoristeysindeksi on suoraan verrannollinen liikenteen määrään, voidaan se las­
kea erikseen vain koulu- ja linja-autoliikenteelle. Tällöin kaavassa käytetään KVL:n si­
jaan koulu- ja linja-autokuljetusten määrää. Tässä tutkimuksessa tasoristeysindeksi 
koulu- ja linja-autokuljetuksille on kerrottu sadalla, jotta erot tasoristeysten välillä saa­
daan paremmin näkyviin. Tämän vuoksi tässä tutkimuksessa tasoristeysindeksi ja ta­
soristeysindeksi koulu- ja linja-autoliikenteelle eivät ole suoraan keskenään verrannol­
lisia. Lisäksi kannattaa huomioida, että koulu- ja linja-autokuljetusten määrä koskee ai­
noastaan arkipäiviä, koska viikonloppuisin ei ole koulukuljetuksia.
Esitettäessä tasoristeysten turvallisuustietoja, on tutkimuksessa käytetty värikoodaus- 
ta, jossa keltainen väri tarkoittaa lievää vaaratekijää ja punainen merkittävää vaarate­
kijää. Vaarallisuudelle on kuitenkin harvoin absoluuttista rajaa. Siksi mikäli raja-arvo­
jen perusteita ei ole erikseen mainittu, on raja-arvot pyritty valitsemaan siten, että ne 
jakavat tasoristeykset järkevästi kolmeen luokkaan. Turvallisuustiedot on esitetty kap­
paleessa 5.4 taulukossa 4.
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Taulukossa värit määräytyvät seuraavin perustein:
Varoituslaitteet
Mikäli tasoristeyksessä on varoituslaite, on se aina turvallisempi ylittää kuin ilman va- 
roituslaitetta oleva tasoristeys. Suomessa yleisimmin käytettyjä varoituslaitteita ovat 
puolipuomilaitteet sekä valo- ja äänivaroituslaitteet. Tutkimukset (Meeker ym. 1996; 
Onnettomuustutkintakeskus 2007) osoittavat, että puolipuomilaitteistolla varustettu ta­
soristeys on huomattavasti turvallisempi kuin valo- ja äänivaroituslaitteilla varustettu.
• Valo- ja äänivaroituslaitos = keltainen
• Ei varoituslaitetta = punainen
Radan nopeusrajoitus
Junien suurin mahdollinen nopeus radalla on kenties tärkein yksittäinen radan turval­
lisuuteen vaikuttava tekijä, varsinkin varoituslaitteettomissa tasoristeyksissä. Lähes 
puolet onnettomuuksista tapahtuu tasoristeyksissä, joissa radan nopeusrajoitus on 
120 km/h (Onnettomuustutkintakeskus 2007). Yhdessä huonon näkemän kanssa suu­
ret nopeudet ovat erittäin vaarallisia. Junille onkin paikoin asetettu nopeusrajoituksia 
tasoristeyksen huonon näkemän takia. Myös havainnointivirheen merkitys korostuu ju­
nien nopeuden kasvaessa. Tasoristeyksen kohdalla junien nopeusrajoitus saa olla kor­
keintaan 140 km/h.
• yli 80 km/h, alle 120 km/h = keltainen
• 120 km/h tai enemmän = punainen
Tien nopeusrajoitus
Mitä suurempi on ajoneuvon nopeus, sitä vähemmän jää aikaa reagoida yllättävään ti­
lanteeseen. Vaikka tien nopeusrajoitus ei vaikuta kovin paljoa tasoristeyksen ylitysno- 
peuteen, saattaa 80 km/h nopeusrajoitus antaa kuljettajalle väärän signaalin tasoriste­
yksen vaarattomuudesta (Onnettomuustutkintakeskus 2007).
• 60-70 km/h = keltainen
• 80 km/h tai enemmän = punainen
Raiteiden määrä
Mikäli raiteita on enemmän kuin yksi, se paitsi vaikeuttaa junan havainnointia myös pi­
dentää tasoristeyksen ylitysaikaa. Tasoristeykseen saattaa myös saapua kaksi junaa 
samaan aikaan. Tällöin toinen juna jää helposti havainnoimatta ensimmäisen junan ta­
kia (Onnettomuustutkintakeskus 2007). Tämä aiheuttaa vaaratilanteita myös tasoris­
teyksissä, jotka on varustettu varoituslaittein.
• enemmän kuin yksi raide = punainen
KVL
Vaikka tasoristeys ei muutu vaarallisemmaksi liikennemäärän kasvaessa, kasvaa taso­
risteyksen onnettomuustodennäköisyys suoraan suhteessa liikennemäärään. •
• 100-500 ajon/vrk = keltainen
• Yli 500 ajon/vrk = punainen
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Koulu- ja linja-autoliikenne
Mitä enemmän tasoristeyksestä kulkee kuljetuksia, sitä suuremmaksi onnettomuusris­
ki kasvaa. Ideaalitilanteessa tasoristeyksen yli kuljetaan kaksi kertaa (kerran aamulla 
ja kerran iltapäivällä), umpiperäisillä teillä neljä kertaa. Yli neljä ylitystä päivässä on jo 
merkittävä määrä.
• 3-4 ajon/vrk = keltainen
• yli 4 ajon/vrk = punainen
Onnettomuudet
Onnettomuus tasoristeyksessä indikoi sen vaarallisuudesta. Mikäli tasoristeyksessä on 
sattunut useampi onnettomuus, on se suurella todennäköisyydellä myös vaarallinen.
• 1 onnettomuus = keltainen
• Enemmän kuin 1 onnettomuus = punainen
Junamäärä
Laskennallinen onnettomuusriski kasvaa suoraan suhteessa junamäärään.
• 10-20 junaa /vrk = keltainen
• yli 20 junaa /  vrk = punainen
Näkemät
Näkemien ollessa vaaditun pituiset, suurinta sallittua nopeutta ajava juna on tasoriste­
yksessä näkemän reunalta 21,6 sekunnissa. Näkemien pienetessä kasvaa tasoristeyk­
sen vaarallisuus. Normaali kaksiakselinen linja-auto ylittää tasoristeyksen noin yhdek­
sässä sekunnissa (lähtee pysähdyksistä, arvioitu kiihtyvyys a = 0,6 m/s2). Mikäli näke­
mä on tätä lyhyempi, ei tasoristeystä voi ylittää linja-autolla turvallisesti.
• Suurinta sallittua nopeutta ajava juna on tasoristeyksessä näkemän reunalta 9-14 
sekunnissa = keltainen
• Suurinta sallittua nopeutta ajava juna on tasoristeyksessä näkemän reunalta alle 
9 sekunnissa = punainen
Risteyskulmat
RATO (Ratahallintokeskus 2004) määrittelee rajat tasoristeyksien risteyskulmille. 
Tasoristeyksessä tien ja radan keskilinjojen leikkauspisteeseen piirrettyjen tangenttien 
välinen terävä tai suora kulma tulee olla vähintään 65gon (58,5°), mutta yleensä 80-100gon 
(72-90°). •
• 58,5°-72° tai 108°-121,5° = keltainen
• Alle 58,5° tai yli 121,5° = punainen
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Tasoristeysindekseille ei ole olemassa mitään absoluuttista rajaa, joka määrittäisi vaa­
rallisuuden, vaan se on keino verrata tasoristeyksien vaarallisuutta keskenään.
• 0,4-1 = keltainen
• Yli 1 = punainen
Odotustasanteet
RATO:n (2004) määritelmän mukaan tien pituuskaltevuus saa olla korkeintaan 1,5 %  
lähellä tasoristeystä. Suurempi pituuskaltevuus on vaaratekijä pysäytettäessä ajoneu­
voa tasoristeykseen tai lähdettäessä ylittämään tasoristeystä. Vaarallisuus korostuu 
talvikeleillä.
• Lähes kunnossa = keltainen
• Ei kunnossa = punainen
Tutkimuksessa käytetyt tasoristeysten turvallisuuteen liittyvät tiedot ovat VTT:n suorit­
tamasta tasoristeysinventoinnista (Ahonen ym. 2009) sekä Liikennevirastolta (2010c; 
2010d; Hytönen 2010b; Hytönen 2010c). Tietojen paikkansapitävyys on tarkistettu 
maastoinventoinnein ja tietoja on tarvittaessa korjattu tehtyjen havaintojen perusteel­
la. Yksityisraiteilla sijaitsevista tasoristeyksistä ei ole tarkkoja turvallisuustietoja saa­
tavilla. Näiden tasoristeysten näkemät, risteyskulmat sekä odotustasanteet on arvioitu 
silmämääräisesti. Helpoin tapa parantaa tasoristeyksen turvallisuutta on usein kasvilli­
suuden raivaus rautatiealueelta. Tämän vuoksi turvallisuustietoja esitettäessä on otet­
tu mukaan myös näkemät kasvillisuuden raivauksen jälkeen
4.1.3. Tasoristeysten turvallisuuden parantaminen
Liikennevirasto on keskittynyt turvallisuuden parantamiseen tasoristeyksissä, joissa ei 
ole varoituslaitteita. Tasoristeysturvallisuutta voidaan tehokkaimmin parantaa poista­
malla tasoristeys joko korvaamalla se eritasoratkaisulla tai keskittämällä useamman 
tasoristeyksen liikenne yhteen tasoristeykseen. Vaihtoehtoisesti tasoristeykseen voi­
daan asentaa puolipuomilaitos. Puolipuomilaitoksen asentaminen varoituslaitteetto- 
maan tasoristeykseen maksaa kuitenkin 100 000 -  150 000 euroa tasoristeystä kohden. 
Eritasoratkaisun rakentaminen maksaa yleensä 0,5 -  1 miljoonaa euroa, mutta hinta voi 
kohota jopa 3,5 miljoonaan euroon. Viime vuosina tasoristeysten poistoon on käytetty 
7 -  14 miljoonaa euroa ja turvaamiseen 1,7 miljoonaa euroa. (Liikennevirasto 2010a.)
Varoituslaitteiden kalleuden vuoksi on tutkittu myös muita vaihtoehtoja tasoristeyksen 
turvallisuuden parantamiseen. Tällaisia tapoja ovat muun muassa nopeuden vähentä­
minen tasoristeyksissä asettamalla nopeusrajoituksia, hidastetöyssyjä sekä stop-merk- 
kejä. Stop-merkin asettaminen sellaiseen tasoristeykseen, jossa sen käytön kritee­
rit täyttyvät, saattaa vähentää onnettomuuksia jopa 30 %  (Kallberg 2009). Toisaalta, 
stop-merkin avullakaan ei saada suurinta osaa kuljettajista pysähtymään tasoristeyk­
seen. Tasoristeyksen havaittavuutta on myös pyritty parantamaan portaaleilla (kuva 5) 
sekä puoliportaaleilla (kuva 6). Tutkimuksissa on kuitenkin käynyt ilmi, että puolipor- 
taaleja saatetaan luulla pystyssä oleviksi puolipuomeiksi (Poutanen 2007). Tällöin niil­
lä on selkeästi turvallisuutta heikentävä vaikutus. Joissain puoliportaaleissa, kuten ku­
van 6 Dragsvikin tasoristeyksessä, on käytetty kokokeltaista väritystä punakeltaisen 
sijaan. Tällöin sekaannuksen vaaraa ei ole, mutta samalla tasoristeyksen havaittavuus 
huonontuu punakeltaiseen väritykseen verrattuna.
Tasoristeysindeksit
22
Kuva 5. Portaali Kyläjoentien tasoristeyksessä Nurmijärvellä vuonna 2007
(Tasoristeys.fi)
Kuva 6. Puoliportaali Dragsvikin tasoristeyksessä Raaseporissa
Tutkittaessa portaalin vaikutusta ajonopeuteen (Räsänen & Alppivuori 2004), huomat­
tiin portaalin alentavan ajonopeutta 1 km/h 30 metriä ennen tasoristeystä verrattuna 
stop-merkkiin. Muutos on pieni, mutta pitää muistaa, että pienikin nopeuden alentumi­
nen lisää kuljettajan aikaa havaita mahdollinen juna, tulkita tilanne, päättää sen vaati­
masta toimesta ja toteuttaa päätös. Portaalien vaikutusta tasoristeysturvallisuuteen ei 
kuitenkaan nykyisten tutkimusten perusteella pystytä vielä varmentamaan.
4.1.4. Liikenneviraston tasoristeysstrategia
Ratahallintokeskus (RHK) laati vuonna 2007 tasoristeysstrategian (Ratahallintokeskus 
2007). Strategian pohjalla on Valtioneuvoston 9.3.2006 antama periaatepäätös tieliiken­
teen turvallisuuden parantamisesta. Valtioneuvoston liikenteen aloille asettama tavoite 
on, ettei kenenkään tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessä. Päätökseen 
sisältyy, että tasoristeysten poistamista pyritään nopeuttamaan. Liikennevirasto jatkaa 
RHK:n tasoristeysstrategian toteuttamista.
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Liikenneviraston tärkein tasoristeyksiin liittyvä tavoite on tasoristeysturvallisuuden pa­
rantaminen. Ensisijainen tavoite on poistaa kaikki tasoristeykset nopean runkoliiken­
teen verkolta sekä vaaralliseksi todetut tasoristeykset muulta rataverkolta. Vaarallisia 
tasoristeyksiä ovat joko laskennallisesti vaaralliset tasoristeykset sekä tasoristeysin- 
ventoinneissa maasto-olosuhteitaan vaaralliseksi havaitut tasoristeykset. Toissijaisesti 
poistetaan tasoristeykset raskaan liikenteen runkoverkolta sekä vähennetään tasoris­
teysten lukumäärää muulla rataverkolla. (Ratahallintokeskus 2007.)
Tasoristeysturvallisuutta parannetaan myös tasoristeysolosuhteita parantamal­
la. Liikennevirasto voi omin luvin ainoastaan asettaa risteysmerkkejä ja varoituslait- 
teita sekä pitää kunnossa tasoristeyskansia. Käytännössä raivataan myös näkemiä 
Liikenneviraston omilla maa-alueilla, vaikka se ei kuulukaan radanpitäjän velvollisuuk­
siin. Varoituslaitteita asennetaan tasoristeyksiin, joissa näkemiä ei saada raivattua tur­
vallisen ylityksen edellyttämiin mittoihin eikä tasoristeystä pystytä poistamaan sen 
hetkisellä rahoitustasolla. Varoituslaitteita voidaan asentaa myös tasoristeyksiin, joi­
den keskimääräinen vuorokausiliikenne on yli sata tai tietä käytetään yleisesti lasten 
koulutienä. Lisäksi turvallinen radanylitys voi vaatia junien nopeusrajoitusten asetta­
mista. Tätä keinoa käytetään pääasiassa vähäliikenteisillä radoilla. (Ratahallintokeskus 
2007.)
Muihin toimenpiteisiin on aina saatava kiinteistön tai tienpitäjän lupa tai maanmittaus­
toimiston tai kunnan tekemä päätös. Tällaisia toimenpiteitä ovat tieolosuhteiden pa­
rantaminen odotustasanteiden korkeus- tai leveysprofiilia parantamalla tai risteyskul- 
maa korjaamalla. Tasoristeykseen voidaan myös määrätä jonkin ajoneuvotyypin ajo­
kielto. Lisäksi ajonopeuksien alentamiseen voidaan käyttää esimerkiksi väistämisvel­
vollisuutta osoittavia merkkejä, tärinäraitoja tai töyssyjä. Kevyen liikenteen turvallisuut­
ta voidaan parantaa karsinoimalla kevyen liikenteen väylä ennen tasoristeystä (kuva 7). 
(Ratahallintokeskus 2007.)
Kuva 7. Karsinoitu kevyen liikenteen väylä, Mäkelän tasoristeys Hyvinkäällä
(Tasoristeys.fi)
Tasoristeysten turvallisuuden lisäksi Liikenneviraston tasoristeysstrategiaan kuuluu ta­
soristeyksiin liittyvä tutkimus ja kehitystoiminta, tilastointi, tasoristeysturvallisuuteen 
liittyviin kampanjoihin osallistuminen sekä toimenpiteiden rahoitusmallit. Strategia on 
tarkoitettu ensisijaisesti Liikenneviraston sisäiseen käyttöön, mutta sen pääsisältöä
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hyödynnetään muun muassa onnettomuuksiin liittyvässä tiedottamisessa sekä kunti­
en ja muiden sidosryhmien kanssa neuvoteltaessa. (Ratahallintokeskus 2007.)
4.1.5. Tasoristeysonnettomuudet
Tasoristeyksessä on junalla aina yksiselitteisesti etuajo-oikeus. Tieliikennelain 7 §:ssä 
sanotaan tienkäyttäjän velvollisuuksista seuraavasti:
Junalle on annettava esteetön kulku. Junalla tarkoitetaan tässä pykälässä jokaista 
rautatiekiskoilla kulkevaa laitetta.
Rautatien tasoristeystä lähestyvän tienkäyttäjän on noudatettava erityistä varo­
vaisuutta ja  mahdollisista suojalaitteista huolimatta tarkkailtava, onko juna tulos­
sa. Kuljettajan on tällöin käytettävä sellaista nopeutta, että ajoneuvon voi tarvit­
taessa pysäyttää ennen rataa.
Rautatietä ei saa lähteä ylittämään, jo s juna lähestyy taikka valo-opaste velvoit­
taa pysähtymään, erityinen ääniopaste kuuluu taikka puomi on alhaalla tai liik­
kuu. Tällöin on pysähdyttävä turvalliselle etäisyydelle radasta, ennen opastinta tai 
puomia. Kun rautatien saa ylittää, se on tehtävä viivyttelemättä.
Lainsäädäntö on kuitenkin huonosti tunnettu. Tulkinnasta riippuen, ainoastaan 
29 - 70 %  ajoneuvojen kuljettajista tunsi lainsäädännön perusvaatimukset tasoristeyk­
sen ylittämisestä (Poutanen & Luoma 2009). Tasoristeyksissä onkin 2000-luvulla ta­
pahtunut keskimäärin noin 50 onnettomuutta vuosittain. Määrä on pysynyt suhteelli­
sen samana vuodesta toiseen, vaikka tänä aikana on tasoristeyksien määrä vähentynyt. 
Vuonna 2009 onnettomuuksia tapahtui kuitenkin enää 35 kappaletta ja määrä näyttää 
pysyvän samana myös vuonna 2010. Kahden vuoden perusteella ei silti voida sanoa, 
onko pysyvää muutosta tapahtunut. Onnettomuuksista valtaosa, noin 80 % ,  tapahtuu 
varoituslaitteettomissa tasoristeyksissä. (Liikennevirasto 2010a.) Kuvassa 8 esitetään 
onnettomuuksien kokonaismäärä vuosittain, sekä kuinka monta niistä on tapahtunut 
tasoristeyksissä, joissa ei ole varoituslaitetta.
Kuva 8. Tasoristeysonnettomuudet vuosina 2000-2009 (Liikennevirasto 2010a)
Liitteen 6 kartassa (Hytönen & Räikkönen 2010) on kaikki Suomen rataverkolla tapah­
tuneet tasoristeysonnettomuudet vuosilta 2005 -  2009. Kartasta erottuvat selkeästi 
monet vähäliikenteidet radat, muun muassa radat Seinäjoelta Kaskisiin sekä Porista 
Mäntyluotoon. Näillä radoilla junia kulkee harvoin, joten ihmiset ovat tottuneet siihen, 
ettei junaa tule, eivätkä osaa varoa tasoristeystä. Näillä radoilla on myös usein huo­
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mattavan paljon varoituslaitteettomia tasoristeyksiä jäljellä. Lisäksi onnettomuuksia 
tapahtuu paljon tasoristeyksissä, joissa on vilkas liikenne. Tällaisia paikkoja ovat esi­
merkiksi Helsingin satamaradat (nyt jo purettu) sekä Turun seudun radat.
Perimmäinen syy onnettomuuteen on usein joko kuljettajan havaintovirhe (58 %  on­
nettomuuksista) tai ennakointi- ja arviointivirheet (28 % )  (Onnettomuustutkintakeskus 
2007). Havaintovirheen taustalla on monia eri tekijöitä. Näitä tekijöitä ovat muun mu­
assa tuttu tie ja huono näkyvyys tieltä radalle. Monessa tapauksessa näkemä on kuiten­
kin ollut riittävä junan havaitsemiseen näkemäesteistä huolimatta. Onnettomuus joh­
tuukin lähes aina siitä, että kuljettaja ajaa pysähtymättä tasoristeykseen. Näin on myös 
tasoristeyksissä, jotka on varustettu stop-merkein. (Onnettomuustutkintakeskus 2007; 
Pajunen 2002.)
1990-luvulla tapahtuneita varoituslaitteettomissa tasoristeyksissä sattuneita kuo­
lemaan johtaneita onnettomuuksia tutkittaessa (Pajunen 2002) huomattiin, että on­
nettomuuteen vaikutti keskimäärin neljä tekijää. Näistä yleisimmät olivat tuttu ympä­
ristö (71 %  onnettomuuksista) ja huono näkemä tieltä radalle (68 %  onnettomuuksis­
ta). Lähes joka kolmannessa onnettomuudessa (31 % )  kuljettajan huomio oli kiinnit­
tynyt muualle, eikä hän tarkkaillut tasoristeystä riittävästi. Myös liian suuri vauhti oli 
tärkeä tekijä onnettomuuksissa (28 %  onnettomuuksista). Noin joka neljännessä on­
nettomuudessa kuljettaja ei noudattanut pakollista pysähtymistä osoittavaa merkkiä. 
Keliolosuhteilla ei ollut suurta vaikutusta onnettomuuksiin. 85 %  onnettomuuksista ta­
pahtui päivänvalossa. Onnettomuuksissa tie oli luminen tai jäinen vain joka kolman­
nessa onnettomuudessa. Tasoristeysonnettomuuksista suurin osa tapahtuu siis tutulla 
tiellä hyvissä olosuhteissa.
Varoituslaitteella varustetuissa tasoristeyksissä onnettomuudet johtuvat usein lii­
an myöhäisestä havainnosta varoituslaitteesta (27 %  varoituslaitteella varustetuis­
sa tasoristeyksissä tapahtuneista onnettomuuksista, 6 %  kaikista onnettomuuksista). 
Liian myöhäinen havainnointi liittyi usein liian suureen tilannenopeuteen. Yhtä usein 
syynä oli tilanteen arviointi- ja tulkintavirhe. Näissä onnettomuuksissa kuljettaja on 
kiertänyt puomit luullen, ettei junaa ole tulossa tai ajatellen ehtivänsä ennen junaa. 
Tärkeä syy onnettomuuksiin on myös itsemurha (23 %  varoituslaitteella varustetuis­
sa tasoristeyksissä tapahtuneista onnettomuuksista, 6 %  kaikista onnettomuuksista). 
(Onnettomuustutkintakeskus 2007.)
Tutkittaessa tasoristeysten lähestymisnopeuksia (Poutanen 2006) on havaittu suuren 
osan autoilijoista lähestyvän rataa liian suurella nopeudella. Kymmenen metrin päässä 
tasoristeyksestä suuri osa, yksittäisissä mittauspisteissä jopa 72 % ,  autoilijoista ei eh­
tisi tarvittaessa pysähtyä ennen rataa. Yllättäen tasoristeyksissä, joissa näkemät avau­
tuvat vasta hieman ennen rataa, luvut ovat lähes samansuuruisia. Näissä tasoristeyk­
sissä autoilijat ottavat siis suuremman riskin kuin niissä tasoristeyksissä, joissa näke­
mät aukeavat kauempana radasta. Autoilijat pitävät myös tasoristeyksen ylitystä hel­
pompana kuin päätien ylitystä, vaikka pitävät tasoristeystä vaarallisempana (Poutanen 
& Luoma 2009). Tästä voidaan päätellä, että kuljettajat arvioivat tasoristeyksen ylittä­
miseen liittyvän onnettomuusriskin liian pieneksi.
Eri maiden tasoristeysturvallisuusvertailuissa Suomi on selkeästi Euroopan keskita­
soa parempi. Euroopan rautatievirasto ERA (European Railway Agency) tilastoi kaikki 
EU:n jäsenmaissa tapahtuneet merkittävät onnettomuudet. Onnettomuus on merkittä­
vä, mikäli joku siinä osallisena ollut kuolee tai loukkaantuu vakavasti, siitä aiheutuu yli 
150 000 euron kustannukset tai pääradan liikenne on sen seurauksena poikki yli 6 tun­
tia. Tällaisia tasoristeysonnettomuuksia tapahtui Suomessa 11 vuonna 2007. Suomessa 
tapahtui siis 0,21 onnettomuutta 100 tasoristeystä kohden. Euroopan Unionin keski­
arvo oli 1,30 ja Suomea vähemmän onnettomuuksia tapahtui ainoastaan Irlannissa,
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Norjassa ja Ruotsissa. Huomattavasti muita enemmän onnettomuuksia tapahtui EU:n 
uusissa jäsenmaissa, Virossa, Romaniassa, Liettuassa ja Slovakiassa sekä Belgiassa. 
Nämä valtiot nostavat EU:n onnettomuuskeskiarvoa huomattavasti, joten keskiarvoa 
parempi mittari on mediaani. Vuonna 2007 EU:n mediaani oli 0,78 merkittävää onnet­
tomuutta sataa tasoristeystä kohden. Suomessa tapahtui siis huomattavasti keskimää­
räistä vähemmän onnettomuuksia myös mediaanilla mitattuna (kuva 9). (European 
Railway Agency 2010.)
Kuva 9. Merkittävien tasoristeysonnettomuuksien määrä vuonna 2008
(European Railway Agency 2010)
Myös koulukuljetuksille on tapahtunut merkittäviä tasoristeysonnettomuuksia. 
Kannonkoskella sattui 22.2.1971 kenties Suomen vakavin tasoristeysonnettomuus, kun 
ratakuorma-auto törmäsi koululaisia kuljettaneeseen pikkubussiin Palomäen varoi- 
tuslaitteettomassa tasoristeyksessä. Onnettomuudessa kuoli kuusi koululaista ja yksi 
loukkaantui. Lisäksi onnettomuudessa loukkaantuivat kouluauton kuljettaja sekä yh­
den oppilaan äiti. Koululaisista kolme kuoli heti ja kolme sairaalassa tai matkalla sinne. 
Kuolleet olivat i ’iltään 8-15-vuotiaita. Ainoastaan yksi autossa ollut oppilas selviytyi 
ilman vammoja. Onnettomuuden pääsyy oli, että koulukuljetuksen kuljettaja ei osan­
nut varoa tutussa tasoristeyksessä epänormaaliin aikaan liikkunutta junaa. (Helsingin 
Sanomat 1971).
Fox River Grovessa, Yhdysvaltojen Illinois’ssa, tapahtui yksi Yhdysvaltojen pahimmista 
tasoristeysonnettomuuksista 25.10.1995. Metra-yhtiön paikallisjuna törmäsi varoitus- 
laitteella varustettuun tasoristeykseen pysähtyneen koulubussin kylkeen, minkä seu­
rauksena seitsemän oppilasta kuoli ja 24 loukkaantui. Bussia ajoi sijaiskuljettaja, jolle 
tasoristeys ei ollut tuttu. Kuljettaja pysäytti bussin tasoristeyksen jälkeen oleviin liiken­
nevaloihin eikä tajunnut, että bussin perä ulottui kiskoille. Liikennevalojen piti olla oh­
jelmoitu siten, että ne antaisivat vihreän valon tasoristeyksen suunnasta aina junan ol­
lessa tulossa, jotta tasoristeys saataisiin tyhjäksi. Valo muuttui vihreäksi kuitenkin vas­
ta 2 -  6 sekuntia ennen törmäystä. Bussin kuljettaja ei huomannut valojen vaihtumista 
eikä ehtinyt siirtämään bussia pois kiskoilta. (National Transport Safety Board 1996.)
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Yhtenä suurena tekijänä onnettomuuteen pidettiin sitä, että sijaiskuljettaja ei ollut tie­
toinen vaarallisesta tasoristeyksestä. Onnettomuudella oli suuri merkitys koulukulje­
tusten riskientunnistuksen kehittämisessä. (National Association of State Directors of 
Pupil Transportation Services 1998.)
4.2 Hanko -  Hyvinkää -rata
4.2.1. Tasoristeykset Hanko -  Hyvinkää -radalla
Radalla Hangosta Hyvinkäälle on 94 tasoristeystä joista 59 on varoituslaitteettomia. 
Radan tasoristeyksistä varoituslaitteella varustettuja on siis huomattavan paljon kes­
kimääräistä suurempi osa. Radan tasoristeyksistä noin 37 %  on varustettu varoituslait­
teella, kun keskimäärin Suomessa varoituslaitteita on 22 %  tasoristeyksistä. Radan kai­
kista tasoristeyksistä rataosalla Hyvinkää -  Karjaa on 70 joista 44 on varoituslaitteetto­
mia. Rataosalta on vuoden 2000 jälkeen poistettu 14 tasoristeystä. Rataosalla Karjaa- 
Hanko on tasoristeyksiä 24, joista 15 on varoituslaitteettomia. Vuoden 2000 jälkeen ra­
dalta on poistettu seitsemän tasoristeystä. (Ahonen ym. 2009; Hytönen 2010a.)
Lähes kaikki rataosan liikenteellisesti merkittävien teiden tasoristeykset on varus­
tettu varoituslaitteella. Varoituslaitteettomia tasoristeyksiä, josta kulkee yli 40 ajo­
neuvoa vuorokaudessa, on rataosalla ainoastaan kahdeksan. Näistä vilkkaimpia ovat 
Metsäkorventie (200 ajon/vrk) ja Korpi (189 ajon/vrk). Suurimpana ongelmana ovat lu­
kuisat vähäliikenteiset yksityistiet, joiden tasoristeykset ovat lähes poikkeuksetta va­
roituslaitteettomia (taulukko 1). (Ahonen ym. 2009; Hytönen 2010a.)
Taulukko 1. Tasoristeysten varoituslaitteet Hanko -  Hyvinkää -radalla tieluokittain 
(Ahonenym. 2009; Hytönen 2010a)
Puoli-
puomi-
laitos
Valo- ja
äänivaroi-
tuslaitos
Ei
varoitus-
laitetta Yhteensä
Yleiset tiet (maantiet ja kadut) 26 0 5 31
Liikenteellisesti merkittävät 
yksityistiet
3 1 6 10
Vähäliikenteiset yksityistiet 1 0 29 30
Metsä- ja viljelystiet 0 0 15 15
Kävelytiet 4 0 3 7
Muut (mm. huoltotiet) 0 0 1 1
Yhteensä 34 1 59 94
Eniten tasoristeyksiä on Raaseporin alueella, yhteensä 26 tasoristeystä. Vähiten taso­
risteyksiä on Hangon ja Hyvinkään alueilla, kummankin kunnan alueella kahdeksan. 
(Hytönen 2010a.) Tasoristeysten määrä kunnittain sekä varoituslaitteettomien tasoris­
teysten osuus selviää kuvasta 10.
28
Kuva 10. Tasoristeykset Hanko -  Hyvinkää -radalla kunnittain (Hytönen 2010a)
Hanko -  Hyvinkää -rataa inventoidessa vuonna 2009 tasoristeyksistä ainoastaan kaksi 
täytti RATOn turvallisuusvaatimukset. Kummatkin vaatimusten mukaiset tasoristeyk­
set olivat ainoastaan kevyelle liikenteelle tarkoitettuja. Lisäksi 17 tasoristeystä oli pie­
nillä toimenpiteillä muutettavissa RATOn määräysten mukaisiksi. Näitä toimenpiteitä 
ovat muun muassa näkemien raivaus ja odotustasanteiden vähäinen kunnostus. I9:stä 
vaatimukset täyttävästä tai lähes täyttävästä tasoristeyksestä seitsemän on varustettu 
varoituslaitteella. (Ahonen ym. 2009.)
4.2.2. Tasoristeysonnettomuudet Hanko -  Hyvinkää -radalla
Hanko -  Hyvinkää -radalla tapahtuu keskimääräistä enemmän tasoristeysonnettomuuk- 
sia. Suomessa tapahtuu keskimäärin noin 1,5 onnettomuutta sataa tasoristeystä koh­
den vuodessa. Sen sijaan Hanko -  Hyvinkää -radalla onnettomuuksia tapahtuu noin 2,3 
sataa tasoristeystä kohden. Monissa tasoristeyksissä on vilkas ajoneuvoliikenne jonka 
lisäksi rataosalla Karjaa -  Hanko on vilkas junaliikenne. Nämä asiat saattavat osittain 
selittää onnettomuuksien lukumäärää. Toisaalta, vilkkaan junaliikenteen ansiosta ih­
miset osaavat paremmin varoa tasoristeyksiä. Radalla tapahtuukin vähemmän onnet­
tomuuksia kuin monella vähäliikenteisellä radalla (liite 6). Vuosittain onnettomuuksia 
sattuu kahdesta kolmeen. Lähivuosina ainoastaan vuonna 2008 ei sattunut yhtään on­
nettomuutta. Vuosina 2005 -  2010 sattui 13 onnettomuutta, joista 11 oli varoituslaitteet- 
tomissa tasoristeyksissä (84 %  onnettomuuksista). Tämä on linjassa muun Suomen ra­
taverkon kanssa. (Hytönen 2010b.) Tasoristeysonnettomuudet vuosittain sekä niissä 
loukkaantuneet ja kuolleet selviää kuvasta 11.
Tasoristeysonnettomuuksia tapahtui vuosina 2005 -  2010 eniten Raaseporin kunnan 
alueella, jossa on myös eniten tasoristeyksiä. Hangossa ja Hyvinkäällä ei onnettomuuk­
sia tapahtunut (kuva 12). Huomattavaa on, että sekä Uutelan tasoristeyksessä Vihdissä 
että Metsäkorventien tasoristeyksessä Lohjalla tapahtui kaksi onnettomuutta kummas­
sakin. Näistä Uutelan tasoristeys on jo korvattu eritasoratkaisulla. Metsäkorventien ta­
soristeyksessä on vilkkain ajoneuvoliikenne kaikista rataosan varoituslaitteettomis- 
ta tasoristeyksistä. Onnettomuustilastossa näkyy myös toiseksi vilkkain tasoristeys, 
Korpi, jossa tapahtui 2007 kuolemaan johtanut onnettomuus. (Hytönen 2010b.)
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■  Onnettomuuksissa kuolleet
2010
(tilanne
1. 12, 2010)
Kuva 11. Tasoristeysonnettomuudet vuosina 2005 -2 0 10  Hanko -  Hyvinkää -radal­
la (Hytönen 2010b)
Kuva 12. Tasoristeysonnettomuudet kunnittain vuosina 2 0 0 5 -20 10  (Hytönen
2010 b)
Myös koulukuljetuksille on tapahtunut tasoristeysonnettomuuksia Hanko -  Hyvinkää 
radalla. Dragsvikin tasoristeyksessä Tammisaaressa (nykyään Raasepori) jäi koulutak­
si junan alle vuonna 1999 (Amper 2010). Onnettomuudessa kuoli koulutaksin kuljetta­
ja.
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5 Tulokset
5.1 Koulukuljetukset tutkimusalueella
Koulukuljetukset järjestetään tutkimusalueella neljällä tavalla: joukkoliikenteen 
avulla, kuntien järjestämillä tilausajoilla, taksikuljetuksilla tai saattoavustuksilla. 
Saattoavustus tarkoittaa kunnan myöntämää avustusta, joka annetaan, mikäli koulu­
kuljetukseen oikeutettu kuljetetaan koululle muulla kuin kunnan järjestämällä koulu­
kuljetuksella. Saattoavustusta pitää anoa erikseen ja se myönnetään usein vain poik­
keustapauksessa. Taksikuljetuksella tarkoitetaan kuljetusta, jossa oppilas noudetaan 
kotoa tai kodin läheisyydestä henkilöautolla tai pikkubussilla. Näillä kuljetuksilla ei ole 
tarkkoja reittejä, vaan reitit määräytyvät kuljetettavien oppilaiden mukaan. Termi tak- 
sikuljetus on jossain määrin epätarkka, sillä monessa kunnassa näitä kuljetuksia hoi­
tavat joukkoliikenneluvilla toimivat yritykset taksiluvalla toimivien yritysten ollessa vä­
hemmistönä. Tutkimusalueella ainoastaan Hangossa kaikki taksikuljetukset hoidettiin 
takseilla. Termi on kuitenkin vakiintunut käyttöön, joten sitä käytetään myös tässä tut­
kimuksessa.
Eri tavoilla toteutetuista koulukuljetuksista kuntien tilausajot eivät yhdessäkään kun­
nassa, jossa niitä järjestetään, kulje tasoristeysten yli. Kaikki tasoristeyksistä yli kul­
kevat koulukuljetukset ovat näin ollen taksikuljetuksia. Taksikuljetuksella hoide­
taan yleisesti noin kolmasosa kaikista kuljetuksista. Suuri osa tutkimusalueen kou­
lukuljetuksista hoidetaan joukkoliikenteen avulla, monessa kunnassa jopa yli puolet. 
Taksikuljetusten luonteen vuoksi tasoristeysten ylitysmäärät eivät ole tarkkoja, vaan 
ne vaihtelevat jonkin verran viikoittain ja jopa päivittäin. Reitit pysyvät kuitenkin suh­
teellisen samana koko kilpailutuskauden, joka tutkimusalueen kunnissa oli normaalisti 
kolme vuotta tai kaksi vuotta yhden vuoden optiolla. Ainoastaan Hangossa kilpailutus- 
kausi oli vain yksi vuosi.
Tutkimusalueen kunnista Hangossa oli vähiten oppilaita koulukuljetusten piirissä, ai­
noastaan 68. Hanko on maapinta-alaltaan tutkimusalueen pienin kunta ja sen väes­
tö on keskittynyt keskustaajamaan. Myös Hyvinkäällä kuljetettavia oppilaita on vähän, 
472 oppilasta, varsinkin suhteessa väkilukuun. Pienen koulukuljetusmäärän takia näis­
sä kunnissa ei ole paljon tasoristeyksiä, joista kulkisi koulukuljetuksia, varsinkin, kun 
kummassakin kunnassa on enää hyvin vähän tasoristeyksiä jäljellä.
Kuljetuksia kilpailutettaessa liikenneturvallisuus otetaan huomioon lähinnä alkolukon 
suhteen (kolme kuntaa). Lisäksi Raaseporissa saa kilpailutuksessa pisteitä, mikäli jo­
kaiselle kuljetettavalle on turvavyö. Myöskään reittisuunnittelussa ei liikenneturvalli­
suutta oteta huomioon paitsi Liikenne- ja viestintäministeriön asetuksessa (553/2006) 
määrättyjen nouto- ja jättöpaikkojen suhteen. Poikkeuksena Vihdissä kulkureitit kou­
lujen piha-alueilla pyritään tekemään lasten kannalta mahdollisimman turvallisiksi. 
Yhdessäkään kunnassa ei siis huomioida koulukuljetusten reiteillä olevia tasoristeyk­
siä eikä niitä näin ollen pyritä välttämään.
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5.2 Tasoristeykset, joista kuLkee koulukuljetuksia
Koulukuljetuksia hoitavia yrityksiä ja yksityisiä elinkeinonharjoittajia on tutkimusalu­
eella (Lohjan aluetta lukuun ottamatta) 31 kappaletta. Mukaan on laskettu myös yrityk­
set, jotka ajavat sekä reittiliikennettä että koulukuljetuksia. Vastaukset kyselyyn saa­
tiin 27 yritykseltä tai yksityiseltä elinkeinonharjoittajalta. Koulukuljetusten osalta vas­
tausprosentti on 87 % .  Hyvinkään, Nurmijärven ja Hangon alueilla ajavista yrityksistä 
vastasivat kaikki. Vihdissä yksi yritys ja Raaseporissa kolme yritystä ei vastannut ky­
selyyn.
Koulukuljetuksia koskevan kyselyn tulokset on koottu taulukkoon 2. Siinä on esitetty 
kaikki tutkimusalueen tasoristeykset, joiden kautta kulkee koulukuljetuksia. Taulukossa 
jokainen rivi tarkoittaa yhtä liikennöitsijää. Esimerkiksi Haimoon tasoristeys käsittää 
kolme riviä. Tämä tarkoittaa siis, että kyseisestä tasoristeyksestä kulkee kolmen eri lii­
kennöitsijän koulukuljetuksia. Taulukoiden tiedot ovat suoraan liikennöitsijöiden ky­
selyvastauksista. Koska kaikilta alueella toimivilta liikennöitsijöiltä ei saatu tarvittavia 
tietoja, taulukoista saattaa puuttua yksittäisiä tasoristeyksiä.
Tutkimuksen perusteella Hanko -  Hyvinkää radalla koulukuljetuksia kulkee yhteen­
sä 35 tasoristeyksestä. Tasoristeykset on esitelty tarkemmin liitteessä 7. Näistä ta­
soristeyksistä kolmea käytetään satunnaisesti, loput ovat säännöllisessä käytössä. 
Tasoristeyksistä 23:ssa on automaattinen varoituslaite, 12 on varoituslaitteettomia. 
Koulukuljetusyrittäjät arvioivat 16 tasoristeystä vaarallisiksi. Näistä kahdeksassa on 
varoituslaite, kahdeksan on varoituslaitteetomia. Huomioitavaa on, että niistä tasoris­
teyksistä, joiden kautta kulkee useamman yrityksen reittejä, ainostaan Korven tasoris­
teys arvioitiin vaaralliseksi kaikkien yritysten toimesta. Tasoristeyksen vaarallisuutta 
arvioitaessa liikennöitsijöitä pyydettiin miettimään kuljettajien ja asiakkaiden palaut­
teita tasoristeyksestä, omia kokemuksia, mahdollisia läheltä piti -tilanteita sekä onko 
tasoristeyksen vaarallisuus yleisesti tiedossa. Vaarallisuus on kuitenkin jokaisen liiken­
nöitsijän subjektiivinen mielipide asiasta. Toisaalta, vaarallisuuden saaminen tietoon 
henkilöiltä, jotka joutuvat olemaan tasoristeyksen kanssa jatkuvasti tekemisissä, on 
usein parempi mittari tasoristeyksen vaarallisuudelle kuin laskennallinen vaarallisuus.
Määrällisesti eniten koulukuljetuksia kulkee Haimoon tasoristeyksestä. Tämä tasoris­
teys ylitetään noin 50 kertaa viikoittain, eli noin kymmenen kertaa päivittäin. Eniten 
oppilaita on kyydissä Lieviön tasoristeyksessä, jonka ylittää päivittäin lähes 150 kulje­
tuksessa olevaa oppilasta. Varoituslaitteettomista tasoristeyksistä eniten oppilaita on 
kyydissä Metsäkorventien tasoristeyksessä, jonka ylittää päivittäin yli 60 oppilasta.
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Taulukko 2. Hanko-Hyvinkää-radan tasoristeykset, joista kulkee koulukuljetuksia: 
kyselytulokset
T a s o r is t e y k s e n  n im i
/& /
A A
/A//A A
2 y >  /
A AA A j
AAf/
Af//
/  A&# Af/A A/Af/
f Af/ AA/&
A A A y
/ < / /AA Af/
Aa
L i ik e n n ö it s i j ö id e n  k o m m e n t it  t a s o r i s t e y k s i s t ä
U u d e n m a a n k a t u x 15 1 1 0 2 5 x x H u o n o  n ä k y v y y s .  V a a r a l l i n e n  j o s  p u o m it  e i t o im i
1 0 1 0 x
N o p o n t ie x 15 5 5 5 1 0 x
1 5 x x H u o n o  n ä k y v y y s .  V a a r a l l i n e n  j o s  p u o m it  e i t o im i
H y v ä m ä k i x 5 5 1 5 x
I s o k a l l i o n t i e x 3 5 2 2 5 5 2 5 x
1 0 1 0 x
N u r m ijä r v e n t ie x 3 5 2 2 5 5 2 5 x
1 0 1 0 x
K o p u n o ja x 1 0 1 0 0 1 0 1 0 x M u t k a s s a
K y lä jo e n t ie x 2 0 1 3 0 3 1 0 x
1 0 1 0 x
P e rä  k o r v e n t ie x 1 1 1 1 x K o u lu k u l je t u k s ia  v a i n  s a t u n n a i s e s t i
K o r p i x 2 0 1 5 0 5 1 0 x
1 0 1 0 x M u t k a s s a
H a im o o x 5 1 2 8 1 1 1 x S a t u n n a is e s t i
2 2 0 x N ä k y v y y d e t  O K
8 3 0 x
K u r k e la x 3 0 8 0 2 1 0 x
3 2 0 x H e ik k o  t ie n p it o  a ih e u t t a a  o n g e lm ia
S e lk i x 4 0 5 3 0 3 1 0 x
15 2 0 x
2 0 1 0 x T u t t u u s / v ä l in p i t ä m ä t t ö m y y s  v o i  a ih e u t t a a  v a a r a n
K o r k e a  k a l l io n t ie x 2 0 1 4 0 7 2 0 x E r it t ä in  h u o n o  n ä k y v y y s
H i id e n m ä k i x 2 5 2 5 0 1 0 2 5 x
N u m m e n k y lä x 3 3 0 1 0 3 x
L ie v iö x 3 8 7 3 0 2 0 3 5 x H a n k a la
1 0 3 x
M e t s ä k o r v e n t ie x 2 3 3 3 0 1 5 2 0 x
1 0 3 x T a s o r is t e y s  n y p p y lä n  p ä ä l l ä ,  t a l v i s i n  h a n k a la
Im m u l a n t ie x 5 7 5 15 5 x P y r i t ä ä n  v ä  l t t ä m ä ä n ,  k o s k a  L o h ja n  r a t a p i h a l l a  o le v a  ju n a  p it ä ä  p u o m e ja  p it k ä ä n  a l h a a l l a
G r u o t i la n k a t u x 1 0 1 2 0 12 1 0 x
B r a s k in t ie x 2 0 1 5 0 12 1 0 x
3 1 0 x H u o n o  n ä k y v y y s  r a d a l l e  V i r k k a l a n  s u u n n a s t a ,  v a i k k a k i n  v a r t io it u
M a  k s j  o e n t ie  ( V i r k k a la ) x 3 0 3 8 0 12 1 0 x
13 2 0 x
T y n n in h a r ju n t ie x 12 1 5 6 13 12 x V a lo - o h j a u s  j o s k u s  o l l u t  r i k k i ,  e i u s k a l l a  lu o t t a a  v a lo - o h j a u k s e e n  j a  p u o m e ih in  t ä y s in
K iv e lä x 1 6 1 1 9 8 13 x
5 3 x
H o n k a n ie m e n  t ie x 1 6 1 1 9 8 13 x
5 3 x
L in d e r in t ie  (M u s t io ) x 2 0 1 5 0 7 ,5 2 0 x
P u u s e n t ie x 2 0 1 5 0 7 ,5 2 0 x H y v ä  n ä k y v y y s
M a  n n g a  rd x 2 0 1 5 0 7 ,5 2 0 x
R a a s e p o r i x 15 3 0 2 15 x
L e k s  v a  l l x 2 0 1 6 0 8 2 0 x
K is a  s e is a k e x 1 1 1 1 x K ä y t e t ä ä n  s a t u n n a i s e s t i
S k o g b y x 2 0 1 6 0 8 2 0 x
S k o g b y  s e is a k e x 2 0 1 6 0 8 2 0 x
K o v e r h a r in t ie  ( p is t o r a id e ) x 5 5 x x T ie  r i s t e ä ä  r a d a n  k a n s s a  j y r k ä s t i ,  j o s k u s  h e n k i lö k u n t a  v a r m i s t a m a s s a  j u n a n  k u lk u a  m u tta  e i a in a .
K ir k k o t ie x 1 0 1 0 1 1 0 x
A p p e lg r e n in t ie x 12 4 8 4 12 x
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5.3 Tasoristeykset, joista kulkee 
linja-autoliikennettä
Linja-autoyrityksiä toimii tutkimusalueella 15. Näistä yksi ajaa ainoastaan charter-lii­
kennettä ja yksi on todennäköisesti lopettanut, koska yritykseen ei saatu yhteyttä vir­
heellisten yhteystietojen vuoksi. Reittiliikennettä ajavia linja-autoyrityksiä on Hanko- 
Hyvinkää-radan alueella siis 13. Lukuun on laskettu mukaan myös reittiliikennettä pik­
kubussilla ajavat yksityiset elinkeinonharjoittajat. Vastaukset kyselyyn saatiin 12 yri­
tykseltä. Tämän lisäksi yksi yritys vastasi osittain; yritykseltä saatiin tietoon ylitettävät 
tasoristeykset mutta ei matkustajamääriä. Vastausprosentti linja-autoyritysten osalta 
on siis 92 % ,  mutta käytännössä kaikki linja-autoreitit saatiin selvitettyä.
Linja-autoliikennettä koskevan kyselyn tulokset on koottu taulukkoon 3. Siinä on esi­
tetty kaikki tutkimusalueen tasoristeykset, joiden kautta kulkee linja-autoliikennettä. 
Taulukossa jokainen rivi tarkoittaa yhtä liikennöitsijää. Esimerkiksi Tynninharjuntien 
tasoristeys käsittää kaksi riviä. Tämä tarkoittaa siis, että kyseisestä tasoristeyksestä 
kulkee kahden eri liikennöitsijän linja-autokuljetuksia. Taulukoiden tiedot ovat suoraan 
liikennöitsijöiden kyselyvastauksista.
Linja-autoliikennettä kulkee 18 tasoristeyksen kautta. Tasoristeykset on esitelty tarkem­
min liitteessä 7. Näistä tasoristeyksistä 15 on varustettu varoituslaitteella. Rataosalla 
sijaitsee muutamia pääkatujen tasoristeyksiä, joissa on erittäin vilkas ajoneuvoliiken­
ne. Näistä tasoristeyksistä kulkee myös paljon linja-autoliikennettä. Vilkkain tasoriste­
ys on Maksjoentie (Virkkala), josta kulkee päivittäin yli 60 linja-autovuoroa. Yli 20 päi­
vittäistä linja-autovuoroa kulkee myös Uudenmaankadulla (noin 55 vuoroa päivittäin), 
Nopontiellä (noin 35 vuoroa), Nurmijärventiellä (noin 25 vuoroa) ja Tynninharjuntiellä 
(noin 20 vuoroa). Näiden kaikkien tasoristeysten yli kulkee päivittäin yli 280 matkusta­
jaa, huippuna Maksjoentien (Virkkalan) 900 päivittäistä matkustajaa.
Varoituslaitteettomista tasoristeyksistä säännöllistä linjaliikennettä kulkee ainostaan 
Korven ja Koverharin pistoraiteen tasoristeyksissä. Korven ylitysmäärä on vähäinen, 
yhdestä kahteen ylityskertaa päivittäin. Koverharin pistoraide sen sijaan ylitetään noin 
kymmenen kertaa päivittäin. Kummatkin varoituslaitteettomat tasoristeykset arvioitiin 
vaarallisiksi liikennöitsijöiden toimesta. Vaarallisisksi arvioitiin myös viisi tasoristeys­
tä, joissa on varoituslaite.
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5.4 Tasoristeysten turvallisuus
Tutkimuksessa esiin tulleiden tasoristeysten turvallisuustiedot on koottu taulukkoon 4. 
Luvussa 4.1.2 on kerrottu tarkemmin tasoristeyksen turvallisuuteen vaikuttavista teki­
jöistä sekä taulukossa käytetystä värikoodauksesta. Koverharintien tasoristeyksen kum­
paakin raidetta on käsitelty näkemien suhteen erillisinä, koska raiteiden välinen etäi­
syys on noin 80 metriä. Yksityisraiteilla sijaitsevilla Koverharintien ja Hankoniementien 
tasoristeyksillä ei ole tarkkaa sijaintitietoa.
Tasoristeysindeksin avulla nähdään, että kolme tasoristeystä on selkeästi kaikelle liiken­
teelle muita vaarallisempia. Nämä ovat Lappohja satama (tasoristeysindeksi 3,70, kas­
villisuuden raivauksen jälkeen 3,08), Maksjoentie (Virkkala) (2,75) ja Uudenmaankatu 
(1,84). Näiden lisäksi esiin nousevat myös Krogars (0,75/072), Hiidenmäki (0,76/0,56), 
Skogby (0,54), Appelgrenintie (0,51/0,47) ja Tynninharjuntie (0,50/0,46). Näille kaikil­
le, Skogbytä lukuun ottamatta, on yhteistä se, että ne ovat vilkkaasti liikennöityjä katu­
ja ja teitä. Tasoristeyksen vaarallisuus näissä tapauksissa johtuukin suurelta osin sii­
tä, että vilkkaan liikenteen vuoksi onnettomuus on näissä tasoristeyksissä todennäköi­
sempi kuin muissa.
Jotta saadaan tasoristeyksen vaarallisuus koulu- ja linja-autokuljetusten osalta selvil­
le, on parempi tarkastella tasoristeyksen turvallisuutta vain tämän liikenteen osalta. 
Tällöin ehdottomasti vaarallisin tasoristeys on Skogby, jonka tasoristeysindeksi kou­
lu- ja linja-autokuljetuksille on 5,43. Seuraavaksi vaarallisimmat ovat Uudenmaankatu 
(3 ,94) ja Maksjoentie (Virkkala) (3,91). Muita vaarallisia tasoristeyksiä ovat Nopontie 
(2,64/2,50), Skogby seisake (2,12/1,54), Lappohja satama (2,11/1,76), Raasepori 
(1,37/1,28), Tynninharjuntie (1,15/1,06) sekä Kivelä (1,11/1,07). Näistä tasoristeyk­
sistä varoituslaitteettomia ovat Skogbyn ja Kivelän tasoristeykset. Muita esiin nou­
sevia varoituslaitteettomia tasoristeyksiä ovat Haimoo (0,75), Puusentie (0,87/0,72), 
Honkaniemen tie (0,81/0,65) ja Korpi (0,47/0,44).
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Erityisen vaarallisia ovat varoituslaitteettomat tasoristeykset, joiden näkemät ovat 
puutteelliset. Taulukossa 5 on lueteltu varoituslaitteettomat tasoristeykset, joiden nä­
kemät eivät ole RATOn suosituksen mukaisia. Suluissa olevat näkemät ovat tasoriste­
yksen maksiminäkemiä lyhyimmän näkemän suuntaan. Nämä näkemät on mahdollis­
ta saavuttaa kasvillisuutta raivaamalla. Monessa tasoristeyksessä, joissa kasvillisuus 
rajoittaa näkemää, saavutetaan maksiminäkymä lähempänä rataa kuin RATOn vaati­
ma kahdeksan metriä myös ilman kasvillisuuden raivaamista. Normaali kaksiakselinen 
linja-auto (13,5 m) ylittää RATOn vaatimusten mukaisen tasoristeyksen noin 9 sekun­
nissa. Mikäli tasoristeys ei ole RATOn vaatimusten mukainen, saattaa ylitykseen men­
nä huomattavasti enemmän aikaa, varsinkin huonoissa keliolosuhteissa. Mikäli juna on 
tasoristeyksessä alle 9 sekunnissa, on tasoristeys mahdotonta ylittää linja-autolla tur­
vallisesti missään olosuhteissa.
Taulukko 5. Varoituslaitteettomat tasoristeykset, joiden näkemät ovat vaadittua 
lyhyemmät
Tasoristeys Radan
nopeusrajoitus
Vaadittu
näkemä
Lyhin näkemä Juna tasoristeykses­
sä näkemän rajalta
Dragsvik 110 km/h 660 m 200 m (255 m) 6,55 s (8,35 s)
Korpi 80 km/h 480 m 150 m (265 m) 6,75 s (11,93 s)
Metsäkorventie 80 km/h 480 m 150 m (480 m) 6,75 s (21,60 s)
Puusentie 80 km/h 480 m 150 m (480 m) 6,75 s (21,60 s)
Koverharintie (Ko- 
verharin pistoraide) 35 km/h 210 m 100 m (100 m) 10,29 s (10,29 s)
Honkaniemen tie 70 km/h 420 m 200 m (330 m) 10,29 s (16,97 s)
Skogby 120 km/h 720 m 385  m (385 m) 11,55 s (11,55 s)
Kisa seisake 120 km/h 720 m 450 m (630 m) 13,50 s (18,90 s)
Kivelä 80 km/h 480 m 370 m (405 m) 16,65 s (18,23 s)
Hyvämäki (puolipuo- 
milaitos tulossa) 80 km/h 480 m 400 m (445 m) 18,00 s (20,03 s)
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6 Tulosten tarkastelu
Tasoristeys koulukuljetusreitillä muodostaa aina turvallisuusriskin (National 
Association of State Directors of Pupil Transportation Services. 1998). Silti tutkimus­
alueen 75:stä yleisten ja yksityisteiden tasoristeyksestä lähes puolessa kulkee koulu­
kuljetuksia. Koulukuljetusten käyttämiä tasoristeyksiä pitäisikin yrittää vähentää. Myös 
Onnettomuustutkintakeskus (2007) suosittelee koulukuljetuksissa tasoristeysten yli­
tysten minimointia. Monessa tapauksessa tasoristeysten kiertäminen ei kuitenkaan ole 
mahdollista tai se pidentää matkaa niin paljon, ettei se ole järkevää. Tällöin pitäisi itse 
tasoristeystä parantaa, jotta koulukuljetuksista saataisiin turvallisempia. Myös varoi- 
tuslaitteella varustettuja tasoristeyksiä kannattaa yrittää kiertää, jos turvallinen vaih­
toehtoinen reitti on olemassa. Toisaalta, varoituslaitteella varustettujen tasoristeysten 
ylittäminen on sääntöjen mukaan toimien niin turvallista, että niiden kiertäminen saat­
taa aiheuttaa liikenneolosuhteista johtuen suuremman liikenneturvallisuusriskin kuin 
niiden ylittäminen.
Tasoristeykset muodostavat turvallisuusriskin myös linja-autoliikenteelle. Linjaliikenteen 
reittejä on kuitenkin hankala muuttaa, koska reitit on suunniteltu palvelemaan mahdolli­
simman hyvin. Linja-autoliikenteessä turvallisuutta parannetaankin parhaiten tekemäl­
lä tasoristeyksistä turvallisempia ylittää. Tämä tarkoittaa useimmiten puolipuomilait- 
teiston asentamista tai tasoristeyksen poistamista eritasoratkaisulla.
Taulukossa 6 on listattuna koulu- ja linja-autokuljetusten tasoristeysturvallisuutta pa­
rantavat toimenpiteet, jotka ovat helposti toteutettavissa tai kiireellisiä. Kaikki toimen­
piteet on lueteltu liitteessä 8, jossa suositukset on listattu tasoristeyskohtaisesti toteu­
tusjärjestyksessä. Liitteessä 8 on myös tarkemmin esitelty taulukossa 6 esitetyt toi­
menpiteet.
Taulukko 6. Toimenpiteet, jotka voidaan toteuttaa helposti tai jotka ovat kiireellisiä
Tasoristeys Suositus
Kopunoja Koulukuljetusten kääntyminen Ratatieltä vasemmalle Kopunojantielle ta­
soristeykseen kielletään.
Korpi Junille nopeusrajoitus 50 km/h ennen tasoristeystä etelästä tultaessa 
(Ahonen ym. 2009).
Kurkela Tasoristeyksen käyttö koulukuljetuksissa lopetetaan.
Metsäkorventie Tasoristeyksen käyttö koulukuljetuksissa lopetetaan.
Gruotilankatu Tasoristeyksen käyttö koulukuljetuksissa lopetetaan.
Maksjoentie Tilausajoreitti Järnefeltin ja Rauhalan kouluilta muutetaan siten, ettei se
(Virkkala) kulje tasoristeyksen kautta.
Tynninharjuntie Tilausajoreitti Järnefeltin ja Rauhalan kouluilta muutetaan siten, ettei se 
kulje tasoristeyksen kautta.
Puusentie Puusentien koulukuljetukset hoidettava ensisijaisesti pistona 
Mangardintieltä. Mikäli tasoristeys joudutaan ylittämään, on suositeltava 
ylityssuunta idästä länteen.
Dragsvik Junille nopeusrajoitus 80 km/h ennen tasoristeystä pohjoisesta tultaessa 
(Ahonen ym. 2009).
Kisa seisake Tasoristeyksen käyttö koulukuljetuksissa lopetetaan.
Skogby Tasoristeyksen käyttö koulukuljetuksissa lopetetaan.
Koverharintie Tasoristeyksen poikkeuksellisen sijainnin vuoksi henkilökunnan on aina
(Koverharin pis­
toraide)
varmistettava junan kulku tasoristeyksessä.
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Suositukset on laadittu etupäässä koulu- ja linja-autokuljetusten tasoristeysturvalli- 
suutta ajatellen. Mukana on kuitenkin myös yleistä tasoristeysturvallisuutta paranta­
via toimenpiteitä, kuten suositukset tasoristeysten poistamisesta. Tasoristeysten yli- 
tysaikoja ei tutkimuksen puitteissa ollut mahdollista mitata, joten ehdotetut nopeus­
rajoitukset junille ovat VTT:n tutkimuksesta radan tasoristeysturvallisuudesta (Ahonen 
ym. 2009).
Tutkimuksen aikana kävi ilmi, että kunnilla on huonot tiedot koulukuljetustensa reiteis­
tä. Käytännössä vasta koulukuljetuksen kuljettaja päättää viime kädessä tarkan reitin. 
Lisäksi reitit vaihtelevat päivittäin kuljetettavien oppilaitten mukaan. Jos halutaan vai­
kuttaa koulukuljetusten turvallisuuteen, pitäisi reitiltä pystyä kartoittamaan kuljetus­
ten kannalta vaaralliset paikat kuten esimerkiksi tasoristeykset. Tällöin koulukuljetus­
ten kuljettajat osaisivat niitä paremmin varoa. Näin tehdään esimerkiksi Yhdysvalloissa 
(National Association of State Directors of Pupil Transportation Services. 1998). 
Tarkkojen reittien puuttuessa on vaarallisten paikkojen kartoitus erittäin haastavaa. 
Kunnilla pitäisikin ehdottomasti olla tarkemmat tiedot koulukuljetustensa reiteistä.
Toinen vaihtoehto koulukuljetusten liikenneturvallisuuden parantamiseen on, että jo 
kilpailuttaessa kuljetuksia otettaisiin liikenneturvallisuus paremmin huomioon. Tällä 
hetkellä huolestuttavaa on, että yksikään kunta tutkimusalueella ei mieti koulukulje- 
tusreittejä liikenneturvallisuuden kannalta muuten kuin nouto- ja jättöpaikkojen suh­
teen. Kilpailutuksessa ei myöskään oteta huomioon liikenneturvallisuusnäkökohtia. 
Esimerkiksi, jos kunnalla olisi tiedossaan liikenneturvallisuuden kannalta vaaralliset 
paikat, voitaisiin kilpailutuksessa määrätä, että näitä vaarallisia paikkoja vältettäisiin. 
Näin ei kuitenkaan tällä hetkellä tutkimusalueella tehdä.
Huomioitavaa on, että niistä tasoristeyksistä, joiden kautta kulkee useamman yrityksen 
reittejä, ainostaan Korven tasoristeys arvioitiin vaaralliseksi kaikkien yritysten toimes­
ta. Lisäksi koulu- ja linja-autokuljetusten kuljettajat ajavat samoja reittejä monta ker­
taa viikoittain ja ylittävät samat tasoristeykset useita kertoja. Vaikka tuttu tie on yleisin 
tekijä tasoristeysonnettomuudessa (Pajunen 2002), ainostaan yksi yritys ilmoitti tut­
tuuden olevan riskitekijä. Tämä antaa selkeitä viitteitä siitä, että koulukuljetus- ja linja- 
autoyrittäjät eivät välttämättä miellä tasoristeyksiä vaarallisiksi eivätkä tunne vaaralli­
sia tasoristeyksiä. Sekä yrityksiä että kuljettajia pitäisikin paremmin informoida ja kou­
luttaa tasoristeysten vaarallisuudesta. Kuljettajilla pitäisi olla vähintäänkin tieto reitin 
varrella sijaitsevista tasoristeyksistä ja niiden vaarallisuudesta sekä lainsäädännön pe­
rusvaatimukset tasoristeyksen ylittämisestä. Myös yrittäjien pitäisi ottaa vastuuta ta­
soristeysturvallisuudesta. Vaikka kunta ei olisikaan määrännyt käytettävää reittiä, tuli­
si yrityksen itse ajaa reittiä, joka ei kulje tasoristeyksen kautta, mikäli sellainen on ole­
massa.
Kuntien tulisi myös harkita yhteistyötä koulukuljetusten järjestämisessä. Tällä hetkellä 
jokainen kunta suunnittelee ja järjestää itse omat kuljetuksensa. Tämä saattaa vaikeut­
taa varsinkin kuntien raja-alueiden kuljetusten hoitamista. Kuntien rajoista johtuen ra­
ja-alueilla joudutaan ajamaan enemmän kuljetuksia, kuin asukkaiden määrän takia on 
tarpeen. Esimerkiksi Vihdissä Nurmijärven rajalla olevaa Seisakkeentietä (Haimoon va- 
roituslaitteeton tasoristeys) kulkee päivittäin kymmenen koulukuljetusta, vaikka tien 
varren talot voitaisiin palvella selvästi vähäisemmällä kuljetusmäärällä. Tietä käyte­
tään paljon, koska sitä pitkin pystytään kierrättämään kuljetuksia Vihdin kunnan si­
sällä. Tien kuormitusta voitaisiin ehkä vähentää, jos samalla kuljetuksella pystyttäisiin 
hoitamaan paitsi Vihdin, myös Nurmijärven raja-alueet. Pelkällä kuljetusyhteistyöllä ei 
silti välttämättä saada suuria tuloksia aikaan, vaan kuljetusten vähentämiseen raja- 
alueilla tarvitaan kuntien yhteistyötä myös koulujen suhteen.
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7 Yhteenveto
Tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa kaikki Hanko -  Hyvinkää -radan tasoristeykset, 
joista kulkee koulu- ja linja-autokuljetuksia. Lisäksi tavoitteena oli parantaa tasoris- 
teysturvallisuutta esittämällä suosituksia kuljetusten reiteille ja tasoristeyksille sekä 
esittää myös muita koulukuljetusten liikenneturvallisuutta parannettavia asioita, mikä­
li tutkimuksen aikana jotain puutteita ilmenee.
Tutkimusalueen koulukuljetus- ja linja-autoyrityksiltä kysyttiin ylitettävistä tasoriste­
yksistä haastatteluin ja sähköpostikyselyin. Yrityksiltä saatiin hyvin vastauksia ylitet­
tävistä tasoristeyksistä, vastausprosentin ollessa yhteensä 89 % .  Vastausten määrä on 
erittäin hyvä, ja niiden avulla saatiin kattavasti tietoon tasoristeykset, joista tutkitta­
via kuljetuksia kulkee. Tasoristeyskartoituksen avulla saatiin selvitettyä tasoristeykset, 
joista ainakin kulkee tutkittavia kuljetuksia. Tutkimuksen perusteella ei kuitenkaan voi­
da varmasti sanoa, ettei jostain tasoristeyksestä kulje koulukuljetuksia.
Tutkimuksen luotettavuus Lohjan kaupungin kohdalla ei ole paras mahdollinen. Lohjan 
kaupunki kieltäytyi luovuttamasta tutkimukseen tarvittavia tietoja, joten kaikkia alu­
een koulukuljetusyrittäjiä ei saatu tietoon. Lähinnä tämä aiheuttaa virhettä tasoristeys­
ten ylitysmääriin. Tämä ei kuitenkaan ole olennaisin tieto tutkimuksen kannalta. Linja- 
autoliiton kautta saatiin tietoon osa Lohjan koulukuljetusyrittäjistä. Näiden yritysten 
tasoristeysten ylitystiedot ovat kattavia, joten myös Lohjan kohdalla saatiin tärkein tie­
to, ylitettävät tasoristeykset, hyvin tietoon.
Tasoristeyskartoituksen avulla pystyttiin kartoittamaan myös vaaralliset tasoriste­
ykset. Määrittelemällä laskennallinen vaarallisuus pelkästään koulu- ja linja-autolii­
kenteelle selvitettiin tasoristeykset, joista koulukuljetukset olisi tärkeää siirtää pois. 
Läheskään kaikista tasoristeyksistä ei kuljetuksia voi siirtää, mutta tämän tutkimuksen 
avulla on mahdollista siirtää ainakin osa reiteistä kulkemaan turvallisemmista paikois­
ta. Tutkimuksen tulokset ovatkin helposti hyödynnettävissä. Tutkimuksen antamat toi­
menpidesuositukset voidaan laittaa käytäntöön esimerkiksi kilpailutuksen yhteydessä, 
jolloin kilpailutusehdoissa voidaan mainita, että kuljetusten reitit eivät saa kulkea toi­
menpidesuosituksissa mainittujen tasoristeysten kautta.
Tutkimuksen tulokset olivat odotusten mukaisia ja työssä saadut tulokset ja tiedot to­
dettiin erittäin hyödyllisiksi koulukuljetusten turvallisuuden parantamiseksi. Tuloksia 
voisi hyödyntää myös Koululiitu-ohjelmassa. Tällä hetkellä koulumatkan vaarallisuut­
ta arvioiva Koululiitu-ohjelma ei huomioi tasoristeyksiä arvioidessaan matkan vaaral­
lisuutta, mikä on selvä puute ohjelmassa. Tasoristeyksen turvallisuustiedot voidaan 
syöttää ohjelmaan, jolloin ohjelma osaisi ottaa huomioon myös tasoristeykset.
Vastaavan tutkimuksen tekemistä muille rataosille tulee myös harkita. Tutkimuksen 
avulla saatavia tietoja voidaan käyttää suoraan koulu- ja linja-autokuljetusten tasoris- 
teysturvallisuuden parantamiseen, minkä lisäksi tutkimuksen sekä Koululiitu-ohjelman 
avulla voidaan koulumatkan vaarallisuutta arvioida paremmin. Ensisijaisesti tärkeintä 
olisi kartoittaa rataosat, joilla on paljon tasoristeyksiä ja koulukuljetuksia. Tällaisilla ra­
taosilla vastaavasta tutkimuksesta saatava hyöty on suurin.
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KYSELY KOULUKULJETUKSISTA
1. KOULUKULJETUSTEN PERUSPERIAATTEET
Koulukuljetusten pääsäännöt on määritelty perusopetuslain (myöhemmin PL) 
32 §:ssä. Poiketaanko kunnassanne joissain kohdissa PL:ssä määriteNyis- 
tä vähimmäisehdoista koulukuljetusten myöntämisessä? Jos poiketaan, mitä 
nämä lievennykset ovat?
Mitkä ovat koulumatkan vaaralliseksi/turvalliseksi määrittämisen perusteet kun­
nassanne?
2 . KOULUKULJETUSTEN JÄRJESTÄMINEN
Kuinka monta oppilasta kuuluu kunnassanne koulukuljetusten piiriin?
Koulukuljetukset voidaan järjestää joko joukkoliikenteen avulla, erillisillä kun­
nan tilausajolla, taksikuljetuksilla tai oppilasta saattavalle / kuljettavalle henki­
lölle myönnettävällä avustuksella. Millä tavalla koulukuljetukset jakautuvat kun­
nassanne näiden tapojen kesken?
Onko kunnassanne suunniteltu joukkoliikenteen reittejä koulukuljetuksia ajatel­
len?
3 . KOULUKULJETUKSiSTA a ih e u t u v a t  KUSTANNUKSET
Kuinka paljon koulukuljetuksista aiheutuu kustannuksia kunnallenne?
Kuinka paljon kustannuksia aiheutuu oppilasta/kilometriä kohden (keskimää­
rin), mikäli kuljetus järjestetään
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joukkoliikenteen avulla: 
tilausajolla: 
taksikuljetuksella: 
saattoavustuksella:
4 . KOULUKULJETUSTEN KILPAILUTTAMINEN
Kuinka usein koulukuljetukset kilpailutetaan kunnassanne?
Mitä asioita otetaan huomioon tarjouksissa? Miten ne pisteytetään?
5 . LIIKENNETURVALLISUUS KOULUKULJETUKSISSA
Miten liikenneturvallisuus otetaan huomioon koulukuljetuksia suunnitellessa?
Mietitäänkö koulukuljetusten reittejä myös liikenneturvallisuuden kannalta? 
Suunnitellaanko reitti siten, että se on aina lyhin mahdollinen, vai voidaanko 
reitti suunnitella pidemmäksi, jos se on liikenneolosuhteiltaan turvallisempi?
KIITOS VASTAAMISESTA!
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Tutkimusalueella toimivat linja-autoyritykset sekä koulukuljetuksia hoitavat yrityk­
set ja yksityiset elinkeinonharjoittajat:
• Arno Patova
• Ampers Busstrafik Ab
• Autoilija Jari Huhtanen
• Hangon keskustan koulutaksit (useita yrittäjiä, yhteyshenkilö Kurt Böckerman)
• Hangö Trafik, Friman & Co - Hangon Liikenne, Friman & Co
• Hyvinkään Liikenne Oy
• Hyvinkään Tila-autot Oy
• J. Vainion Liikenne Oy
• Kajon Oy
• Kb Charterbus R. Lundström Ky
• Korsisaari Oy
• Kurt Öhman Oy
• Laajasalon Liikenne Ky
• Liikenne Satuli Oy
• Lindqvist Bjarne Henrik Ragnar
• Linjaliikenne Kivistö Oy
• Lohjabus Oy
• M. Tervo Oy
• Magnus Buss & Taxi
• Majet Oy
• Nurmijärven Taksikuljetus Oy
• Oy Pohjolan Liikenne Ab
• Oy Sixten Berglund Ab
• Paavo Porkka
• Pekolan Liikenne Oy
• Raseborgs Taxi & Buss Ab
• Taksi Jaakko Mäki
• Taksi Tapani Rask
• Taksi Vihtijärvi Keijo Penttinen
• Taksiautoilija Willberg Lassi Antero
• Taksiblue Oy
• Taksiliikenne Taimiaho Oy
• Taxi B Ekholm
• Taxi Charles Hjorth
• Taxi Elof Lindholm
• Taxi Magnus Lindgren
• Taxi Matts Malmberg
• Taxi Mikael Lindholm
• Taxi Paul Arnold Eriksson
• Teemakuljetukset Oy
• Tilausliikenne Lohja Oy
• Tilausliikenne Raasepori Oy
• Tilausmatka Roine Oy
• Ventoniemi Oy
• Vihdin Liikenne Oy
• Wikströms Busstrafik Kb
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Checklist for
Identifying Potential School Bus Route 
Fixed Driving Hazards 
Railroad Grade Crossings
Railroad Grade Crossing Identification Number
Location
How many tracks are present?
What are the times of the scheduled trains?
What types of trains use the track? Passenger___ Freight____ Commuter
What are the travel speeds of the scheduled trains?
1. Are the regulatory signs (crossbucks) clearly visible?___________
2. Are there regulatory devices (lights/gates/bells) present?___________
3. Are there any unique characteristics to the operation of the crossing controls?
What are they?___________________________________________________
1. When stopped approximately 15 feet from the nearest railroad track, is there an 
unobstructed sight distance of approximately 1,000 feet in both directions?
2. Is there at least enough room on the other side of thefurthest railroad track for the 
largest school bus to stop without encroaching on the train’s right-of-way?
3. Are there any roadway design features that could affect the safe operation of a school 
bus at the railroad crossing?___________
What are they?_________________________
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Hanko -  Hyvinkää -radan tasoristeykset, joista 
kulkee koulu- ja linja-autokuljetuksia
Hanko -  Hyvinkää -radalla kulkee koulu- ja linja-autokuljetuksia 40 tasoristeyksestä. 
Näistä 28 sijaitsee rataosalla Hyvinkää -  Karjaa, kymmenen rataosalla Karjaa -  Hanko 
ja kaksi pistoraiteilla. Kirjain ”K” tasoristeyksen nimen perässä tarkoittaa, että 
tasoristeyksestä kulkee koulukuljetuksia. Vastaavasti kirjain ”L” tarkoittaa, että taso­
risteyksestä kulkee linja-autoliikennettä.
Rataosa Hyvinkää -  Karjaa
Kartta rataosan Hyvinkää -  Karjaa tutkimuksessa esiin tulleista tasoristeyksistä.
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Uudenmaankatu on yksi Hyvinkään pääkaduista ja sillä on vilkas linja-autoliikenne. 
Tasoristeyksen kautta kulkee erittäin runsaasti sekä paikallisliikenteen että kaukolii­
kenteen linja-autovuoroja ja sen kautta kulkee myös jonkin verran koulukuljetuksia. 
Tasoristeys sijaitsee jyrkän mäen alla, joka on talvikeleillä vaarallinen linja-autoille. 
Yksi linja-autoyrittäjä piti tasoristeystä tämän takia vaarallisena.
1. Uudenmaankatu (K, L)
Uudenmaankadun tasoristeys idästä saavuttaessa.
2. Nopontie (K, L)
Nopontie on pääkatu Nopon kylässä Hyvinkäällä. Tasoristeyksen kautta kulkee run­
saasti kaukoliikenteen vuoroja sekä jonkin verran koulukuljetuksia. Radan itäpuolella 
on Nopon koulu. Kaksi liikennöitsijää arvioi tasoristeyksen vaaralliseksi huonon näky­
vyyden takia
Nopontien tasoristeys idästä saavuttaessa.
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Hyvämäen varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Nurmijärven Hyvämäentiellä, joka 
on vähäliikenteinen yksityistie. Tasoristeyksessä on sattunut kaksi kuolemaan johta­
nutta onnettomuutta viimeisen viidentoista vuoden aikana. Viimeisimmän onnetto­
muuden jälkeen tasoristeyksen läntistä odotustasannetta on parannettu ja tasoriste­
ykseen asennetaan puolipuomilaitteisto. Tasoristeyksessä on junille nopeusrajoitus 
60 km/h pohjoisesta tultaessa. Tasoristeyksen kautta kulkee yksi koulukuljetus päivit­
täin. Tulevan puolipuomilaitteiston ansiosta tasoristeyksestä tulee turvallinen ylittää.
3. Hyvämäki (K)
Hyvämäen tasoristeys lännestä saavuttaessa.
4. Isokalliontie (K, L)
Isokalliontie sijaitsee Nurmijärvellä Rajamäen keskustassa. Tasoristeyksen kautta kul­
kee palvelulinja useita kertoja päivässä sekä useita koulukuljetuksia päivittäin. Radan 
länsipuolella on Rajamäen koulu.
Isokalliontien tasoristeys idästä saavuttaessa.
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Nurmijärventien tasoristeys sijaitsee Rajamäen keskustassa Keskusraitilla. 
Tasoristeyksen kautta kulkee Rajamäen linja-autoliikenteen pääreitti ja sen yli kulkee 
kymmeniä linja-autovuoroja päivittäin. Lisäksi tasoristeyksen kautta kulkee useita kou­
lukuljetuksia. Radan itäpuolella on Länsikaaren koulu ja länsipuolella Rajamäen yläas­
te ja lukio.
5. Nurmijärventie (K, L)
Nurmijärventien tasoristeys lännestä saavuttaessa.
6. Kopunoja (K)
Kopunojan varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Kopunojantiellä Nurmijärvellä. Tie 
on umpiperäinen. Tasoristeyksen kautta kulkee kaksi koulukuljetusta päivittäin. Radan 
itäpuolella on tieliittymä Ratatielle hyvin lähellä tasoristeystä. Käännyttäessä Ratatieltä 
vasemmalle tasoristeykseen on havainnointi etelään radan suuntaan hankalaa.
Kopunojan tasoristeys idästä saavuttaessa.
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Kyläjoentie on maantie Nurmijärvellä. Tasoristeyksen kautta kulkee palvelulinjan reit­
ti sekä neljä koulukuljetusta päivittäin. Tasoristeyksessä on junille nopeusrajoitus 
70 km/h pohjoisesta tultaessa. Tasoristeykseen asennettiin puolipuomilaitos tammi­
kuussa 2010.
7. Kyläjoentie (K, L)
Kyläjoentien tasoristeys idästä saavuttaessa vuonna 2007 ennen puolipuomi- 
laitteiston asentamista. (Tasoristeys.fi)
8. Peräkorventie (K)
Peräkorventie on yksityistie Nurmijärvellä. Tasoristeystä käytetään koulukuljetuksiin 
satunnaisesti.
Peräkorventien tasoristeys lännestä saavuttaessa vuonna 2007. (Tasoristeys.fi)
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9. Korpi (K, L)
Korven varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Leppälammentiellä Nurmijärvellä. 
Leppälammentie on maantie ja sen kautta kulkee palvelulinjan reitti sekä yksi linjaliiken­
teen vuoro päivittäin. Lisäksi tasoristeyksen kautta kulkee neljä koulukuljetusta päivit­
täin. Tasoristeyksessä sattui kuolemaan johtanut onnettomuus vuonna 2007. Näkemä 
lännestä oikealle avautuu vasta lähellä rataa ja jää silti puutteelliseksi. Jotta näkemä 
lännestä oikealle olisi RATOn vaatimusten mukainen, pitäisi radalla olla nopeusrajoi­
tus 40 km/h etelästä tultaessa. Lisäksi tasoristeys sijaitsee mutkassa. Kaikki tasoriste­
yksestä ajavat liikennöitsijät arvioivat tasoristeyksen vaaralliseksi. Tasoristeykseen on 
suunniteltu puolipuomilaitosta.
Korven tasoristeys idästä saavuttaessa.
Näkemä Korven tasoristeyksessä oikealle lännestä saavuttaessa.
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Haimoon varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Seisakkeentiellä Vihdissä. Tie on lii­
kenteellisesti merkittävä yksityistie. Tasoristeyksestä kulkee noin 10 koulukuljetusta 
päivittäin ollen koulukuljetusten kannalta vilkkain tasoristeys Hanko -  Hyvinkää -radal­
la. Tasoristeyksessä on täydet näkemät, mutta yksi liikennöitsijä arvioi tasoristeyksen 
kuitenkin vaaralliseksi.
10. Haimoo (K)
Haimoon tasoristeys lännestä saavuttaessa.
11. Kurkela (K)
Kurkelan varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Kurkelantiellä Vihdissä. Tie on vähälii­
kenteinen yksityistie ja siitä kulkee kuusi koulukuljetusta päivittäin. Yksi liikennöitsi­
jä arvioi tasoristeyksen vaaralliseksi todeten heikon tienpidon aiheuttavan talvisin on­
gelmia.
Kurkelan tasoristeys idästä saavuttaessa.
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12. Selki (K)
Selin tasoristeys sijaitsee Selintiellä Vihdissä. Selintie on maantie ja siitä kulkee kah­
deksan koulukuljetusta päivittäin. Yksi liikennöitsijä piti tasoristeystä vaarallisena.
Selin tasoristeys idästä saavuttaessa.
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Korkeakalliontie on vähäliikenteinen yksityistie Vihdissä. Tie on umpiperäinen. 
Tasoristeyksen kautta kulkee neljä koulukuljetusta päivittäin. Kallioleikkaus ja radan 
mutka tekevät näkemät pohjoiseen radan suuntaan erittäin huonoiksi. Tasoristeyksestä 
ajava liikennöitsijä piti tasoristeystä vaarallisena.
13. Korkeakalliontie (K)
Korkeakalliontien tasoristeys lännestä saavuttaessa.
Näkemä Korkeakalliontien tasoristeyksessä oikealle idästä saavuttaessa.
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14. Hiidenmäki (K)
Hiidenmäen tasoristeys sijaitsee Hiidenmäentiellä Vihdissä. Hiidenmäentie on maantie 
ja siitä kulkee viisi koulukuljetusta päivittäin.
Hiidenmäen tasoristeys lännestä saavuttaessa. (Tasoristeys.fi)
15. Nummenkylä (K, L)
Nummenkylän tasoristeys sijaitsee Nummenkyläntiellä Lohjalla. Nummenkyläntie on 
maantie ja siitä kulkee yksi linjaliikenteen vuoro päivittäin. Lisäksi tasoristeyksestä kul­
kee viikoittain muutamia koulukuljetuksia. Tasoristeys sijaitsee jyrkän mäen alla mut­
kassa, mikä saattaa aiheuttaa talvikeleillä vaaran. Yksikään liikennöitsijä ei kuitenkaan 
pitänyt tasoristeystä vaarallisena. Radan itäpuolella on Nummenkylän koulu.
Nummenkylän tasoristeys idästä saavuttaessa.
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Lieviön tasoristeys sijaitsee Muijalantiellä Lohjalla. Muijalantie on maantie ja sen kaut­
ta kulkee lähes 20 linjaliikenteen vuoroa päivittäin. Lisäksi tasoristeyksen kautta kulkee 
5 -  10 koulukuljetusta päivittäin. Yksi liikennöitsijä piti tasoristeystä vaarallisena.
16. Lieviö (K, L)
Lieviön tasoristeys idästä saavuttaessa.
17. Metsäkorventie (K)
Metsäkorventie on katu Lohjalla. Varoituslaitteettoman tasoristeyksen kautta kul­
kee noin viisi koulukuljetusta päivittäin. Tasoristeys on varoituslaitteettomista taso­
risteyksistä Hanko -  Hyvinkää -radan vilkkain. Radan länsipuolella on Perttilän koulu. 
Tasoristeys on onnettomuuksien valossa erittäin vaarallinen, tasoristeyksessä on ta­
pahtunut kolme onnettomuutta 15 vuoden sisällä. Tasoristeys on pienen mäen päällä, 
joka aiheuttaa ongelmia talvikeleillä. Lisäksi näkemät avautuvat myöhään. Yksi liiken­
nöitsijä piti tasoristeystä vaarallisena. Läheiselle Puruskorventielle on suunniteltu eri­
tasoratkaisua, joka korvaisi tasoristeyksen.
Metsäkorventien tasoristeys lännestä saavuttaessa.
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18. Immulantie (K)
Immulantie on maantie Lohjalla. Tasoristeyksen kautta kulkee noin viisi koulukulje­
tusta viikoittain. Tasoristeyksen ongelma on, että Lohjan ratapihalla oleva juna pitää 
puomeja pitkään alhaalla. Läheiselle Puruskorventielle on suunniteltu eritasoratkaisua, 
joka korvaisi tasoristeyksen.
Immulantien tasoristeys lännestä saavuttaessa.
19. Gruotilankatu (K)
Gruotilankatu sijaitsee lähellä Lohjan keskustaa. Tasoristeyksen kautta kulkee kaksi 
koulukuljetusta päivittäin. Tasoristeys on mäen päällä ja heti sen länsipuolella on pää­
katujen risteys.
Gruotilankadun tasoristeys lännestä saavuttaessa.
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Braskintie on katu Virkkalassa Lohjalla. Tasoristeyksen yli kulkee neljä koulukuljetusta 
päivittäin. Yksi liikennöitsijä piti tasoristeystä vaarallisena huonon näkyvyyden takia.
20. Braskintie (K)
Braskintien tasoristeys lännestä saavuttaessa.
21. Maksjoentie (Virkkala) (K, L)
Maksjoentien (Virkkalan) tasoristeys sijaitsee Virkkalantiellä Virkkalan keskustassa 
Lohjalla. Virkkalantie on vilkas pääkatu ja siitä kulkee lukuisia kauko- ja paikallisliiken­
teen linja-autovuoroja sekä kuusi koulukuljetusta päivittäin. Lisäksi Virkkalan kouluista 
on säännöllistä tilausajoa, jotka kulkevat tasoristeyksen kautta. Yksi liikennöitsijä piti 
tasoristeystä vaarallisena.
Maksjoen tasoristeys idästä saavuttaessa.
Liite 7 /14 (28)
Tynninharjuntie on maantie Lohjalla lähellä Virkkalan keskustaa. Tasoristeyksestä kul­
kee päivittäin kymmeniä paikallisliikenteen linja-autovuoroja sekä muutamia koulukul­
jetuksia. Tilausajoreitti Rauhalan ja Järnefeltin kouluista kulkee tasoristeyksen kaut­
ta. Tasoristeyksen sijainti notkelmassa saattaa aiheuttaa linja-autoille vaaratilanteita. 
Kaksi kolmesta tasoristeyksen kautta kulkevista liikennöitsijöistä arvioi tasoristeyksen 
vaaralliseksi.
22. Tynninharjuntie (K, L)
Tynninharjuntien tasoristeys idästä saavuttaessa.
23. Kivelä (K)
Kivelän varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Petäjäkaarteella Lohjalla. Petäjäkaarre 
on vähäliikenteinen yksityistie ja tasoristeyksen länsipuolella sijaitsee ainoastaan kak­
si taloa. Tasoristeyksen yli kulkee viikoittain yli kymmenen koulukuljetusta. Näkemä jää 
hieman vajaaksi oikealle lännestä tultaessa. Lisäksi tie ja rata risteävät jyrkästi.
Kivelän tasoristeys idästä saavuttaessa.
Liite 7 / 15 (28)
Honkaniemen tien varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Gustavsberg nimisellä tiel­
lä Lohjalla. Tie on liikenteellisesti merkittävä yksityistie ja siitä kulkee yli kymmenen 
koulukuljetusta viikoittain. Tasoristeyksessä näkemät aukeavat myöhään ja jäävät silti 
puutteellisiksi. Tämän takia tasoristeyksessä on junille nopeusrajoitus 70 km/h pohjoi­
sesta tultaessa. Nopeusrajoituksen ansiosta tasoristeys on suhteellisen turvallinen ylit­
tää, vaikka näkemät jäävät edelleen hieman vajaiksi.
24. Honkaniemen tie (K)
Honkaniemen tien tasoristeys lännestä saavuttaessa.
Näkemä Honkaniemen tien tasoristeyksessä vasemmalle lännestä saavuttaessa.
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25. Linderintie (Mustio) (K, L)
Linderintie (Mustio) on katu Mustion keskustassa Raaseporissa. Tasoristeyksen yli kul­
kee kaksi kaukoliikenteen vuoroa päivittäin sekä neljä koulukuljetusta. Kevyen liiken­
teen väylä loppuu idässä ennen tasoristeystä. Kevyen liikenteen käyttämä epäviralli­
nen polku menee lännessä puolipuomilaitoksen oikealta puolelta osittain tasoristeys- 
kannen ulkopuolelta. Sekä radan länsi- että itäpuolella on koulu, joten on oletettavaa, 
että tasoristeyksestä kulkee myös koululaisia. Nykyinen tilanne on kevyelle liikenteel­
le vaarallinen.
Linderintien (Mustion) tasoristeys lännestä saavuttaessa.
Linderintien (Mustion) tasoristeys idästä saavuttaessa.
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Puusentien varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee vähäliikenteisellä yksityistiel­
lä Raaseporissa. Tasoristeyksen kautta kulkee neljä koulukuljetusta päivittäin. 
Tasoristeyksessä on junille nopeusrajoitus 60 km/h pohjoisesta tultaessa. Näkemät 
lännestä oikealle avautuvat hieman myöhään. Raivaamalla kasvillisuutta saadaan nä­
kemät kuitenkin täysiksi jokaiseen suuntaan. Tasoristeys sijaitsee jyrkän mäen päällä, 
mikä varsinkin yhdessä myöhään avautuvan näkemän kanssa saattaa aiheuttaa vaaraa 
lännestä tultaessa. Tasoristeyksestä ajava liikennöitsijä piti tasoristeystä vaarallisena.
26. Puusentie (K)
Puusentien tasoristeys lännestä saavuttaessa.
27. Manngärd (K)
Manngardin tasoristeys sijaisee Mangardintiellä Raaseporissa. Mangardintie on maan­
tie ja siitä kulkee neljä koulukuljetusta päivittäin.
Manngärdin tasoristeys idästä saavuttaessa.
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28. Sannäs (L)
Sannäsin tasoristeys sijaitsee Sannäsintiellä Raaseporissa. Sannäsintie on maantie ja 
siitä kulkee kolme linja-autovuoroa päivittäin.
Sannäsin tasoristeys lännestä saavuttaessa.
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Rataosa Karjaa-Hanko
Kartta rataosan Karjaa -  Hanko sekä pistoraiteiden tutkimuksessa esiin tulleista tasoris­
teyksistä.
29. Raasepori (K)
Raaseporin tasoristeys sijaitsee Ekeröntiellä Raaseporissa. Ekeröntie on maantie ja sii­
tä kulkee yli kymmenen koulukuljetusta viikoittain.
Raaseporin tasoristeys idästä saavuttaessa.
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30. Dragsvik (L)
Dragsvikin varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Vanhalla Baggbyntiellä Raaseporissa. 
Vanha Baggbyntie on liikenteellisesti merkittävä yksityistie. Vuonna 1999 tapahtui 
koulukuljetukselle tasoristeyksessä kuolemaan johtanut onnettomuus. Tasoristeyksen 
länsipuolella on seurakunnan leirikeskus, johon on kesäkuukausina säännöllistä linja- 
autoliikennettä viikoittain. Tasoristeyksessä näkemä lännestä vasemmalle on erittäin 
huono, myös muihin suuntiin jäävät näkemät vajaiksi. Jotta näkemät olisivat RATOn 
vaatimusten mukaisia, tulisi radalla olla nopeusrajoitus 40 km/h pohjoisesta tultaessa 
ja 60 km/h etelästä tultaessa. Lännestä tultaessa tasoristeys on jyrkähkön mäen päällä, 
minkä lisäksi tie tekee mutkan juuri ennen tasoristeystä kummastakin suunnasta tul­
taessa. Tasoristeyksessä on yhdistelmien ajokielto, mutta tasoristeystä ei pysty ylittä­
mään turvallisesti myöskään linja-autolla.
Vasen kuva: Dragsvikin tasoristeys lännestä saavuttaessa.
Oikea kuva: Näkemä Dragsvikin tasoristeyksessä vasemmalle lännestä saavuttaessa.
Vasen kuva: Dragsvikin tasoristeys idästä saavuttaessa.
Oikea kuva: Näkemä Dragsvikin tasoristeyksessä oikealle lännestä saavuttaessa.
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Leksvallin tasoristeys sijaitsee Leksvallintiellä Leksvallin (Kisan) kylässä Raaseporissa. 
Leksvallintie on yksityistie ja siitä kulkee neljä koulukuljetusta päivittäin. Tasoristeys 
sijaitsee erittäin jyrkän mäen päällä idästä tultaessa. Tasoristeystä ei kuitenkaan pidet­
ty vaarallisena.
31. Leksvall (K)
Leksvallin tasoristeys idästä saavuttaessa.
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32. Kisa seisake (K)
Kisan seisakkeen varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Taimitarhantiellä Leksvallin 
(Kisan) kylässä Raaseporissa. Taimitarhantie on vähäliikenteinen yksityistie ja sitä 
käytetään koulukuljetuksiin satunnaisesti. Lännestä tultaessa tie tekee mutkan juuri 
ennen tasoristeystä jonka lisäksi näkemät oikealle jäävät vajaaksi.
Kisan seisakkeen tasoristeys lännestä saavuttaessa.
Näkemä oikealle Kisan seisakkeen tasoristeyksessä lännestä saavuttaessa.
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Skogbyn varoituslaitteeton tasoristeys sijaitsee Raaseporissa Leksvallintiellä, joka on 
yksityistie. Tasoristeyksen yli kulkee neljä koulukuljetusta päivittäin. Näkemät radan 
suuntaan pohjoiseen jäävät huonoksi, varsinkin lännestä tultaessa. Lisäksi tie ja rata 
risteävät jyrkästi. Tasoristeys on laskennallisesti vaarallisin tasoristeys koulu- ja linja- 
autokuljetuksille Hanko -  Hyvinkää -radalla.
33. Skogby (K)
Skogbyn tasoristeys lännestä saavuttaessa.
Näkemä Skogbyn tasoristeyksessä vasemmalle lännestä saavuttaessa.
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34. Skogbyn seisake (K)
Skogbyn seisakkeen tasoristeys sijaitsee Skogbyntiellä Raaseporissa. Skogbyntie on 
liikenteellisesti merkittävä yksityistie ja siitä kulkee neljä koulukuljetusta päivittäin. 
Tasoristeyksessä on valo- ja äänivaroituslaitos. Näkemä vasemmalle jää idästä tultaes­
sa erittäin lyhyeksi seisakkeen odotuskatoksen takia.
Skogbyn seisakkeen tasoristeys lännestä saavuttaessa.
Näkemä Skogbyn seisakkeen tasoristeyksessä vasemmalle lännestä saavuttaessa.
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Lappohjan sataman tasoristeys sijaitsee Lappohjan Satamatiellä Hangossa. Satamatie 
on katu ja siitä kulkee kolme linja-autovuoroa päivittäin. Radan itäpuolella on Lappohjan 
koulu. Tasoristeys on laskennallisesti vaarallisin tasoristeys Hanko -  Hyvinkää -radalla, 
mutta yksikään liikennöitsijä ei pitänyt tasoristeystä vaarallisena.
35. Lappohja satama (L)
Lappohjan sataman tasoristeys vuonna 2009 idästä saavuttaessa. (Tasoristeys.fi)
36. Krogars (L)
Krogarsin tasoristeys sijaitsee Viskontiellä Hangossa. Viskontie on maantie ja siitä kul­
kee kaksi linja-autovuoroa päivittäin.
Krogarsin tasoristeys vuonna 2009 lännestä saavuttaessa. (Tasoristeys.fi)
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37. Kirkkotie (K)
Kirkkotie on maantie Hangossa. Kirkkotietä kulkee kaksi koulukuljetusta päivittäin.
Kirkkotien tasoristeys idästä saavuttaessa.
38. Appelgrenintie (K, L)
Appelgrenintie on katu Hangon keskustassa. Tasoristeyksen kautta kulkee Hangon lin­
ja-autoliikenteen pääreitti. Linja-autovuoroja kulkee tasoristeyksen kautta lukuisia päi­
vittäin sekä koulukuljetuksia yli 10 viikoittain. Junilla on tasoristeyksessä 60 km/h no­
peusrajoitus. Radan länsipuolella on useita kouluja, radan itäpuolella on Hangon ylä­
aste.
Appelgrenintien tasoristeys idästä saavuttaessa.
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Pistoraiteet
Koverharintien tasoristeys sijaisee Koverharin pistoraiteella. Koverharintie on maan­
tie Hangossa. Tasoristeyksen yli kulkee yli kymmenen linja-autovuoroa päivittäin sekä 
yksi koulukuljetus. Tasoristeys käsittää kaksi raidetta, joiden välinen etäisyys on noin 
80 metriä. Heti tasoristeyksen eteläpuolella on teollisuuslaitoksen portti. Raiteistoa 
käytetään myös junavaunujen seisottamiseen. Seisovien junavaunujen sekä teollisuus­
laitoksen portin takia on liikkuvan junan havaitseminen tasoristeyksessä erittäin han­
kalaa varsinkin, kun tie ja rata risteävät jyrkästi. Yksi liikennöitsijä pitikin tasoristeys­
tä vaarallisena.
39. Koverharintie (Koverharin pistoraide) (K, L)
Vasen kuva: Koverharin tasoristeys lännestä saavuttaessa.
Oikea kuva: Näkemä Koverharintien tasoristeyksen itäiseltä raiteelta oikealla idästä 
saavuttaessa.
Näkemä Koverharintien tasoristeyksen läntiseltä raiteelta oikealle lännestä saavuttaessa.
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40. Valtatie 25, Hankoniemenne (Forcitin pistoraide) (L)
Hankoniementien tasoristeys sijaitsee Forcitin pistoraiteella. Hankoniemenne on valta­
tie ja Hangon pääsisääntuloväylä. Tasoristeyksen yli kulkee lukuisia linja-autovuoroja 
päivittäin. Forcitin pistoraiteella on erittäin harva junaliikenne.
Hankoniementien tasoristeys lännestä saavuttaessa.
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Toimenpidesuositukset
1. Uudenmaankatu
• Tasoristeyksen korvaaminen eritasoratkaisulla.
2. Nopontie
• Ei toimenpidesuosituksia.
3. Hyvämäki
• Junien nopeusrajoituksen poisto puolipuomilaitteiston asennuksen valmistut­
tua.
4. Isokalliontie.
• Ei toimenpidesuosituksia.
5. Nurmijärventie
• Ei toimenpidesuosituksia.
6. Kopunoja
• Käännyttäessä Ratatieltä vasemmalle tasoristeykseen on havainnointi etelään 
radan suuntaan hankalaa. Kopunojassa koulukuljetusten reitit tulee suunnitella 
siten, että Ratatieltä ei tarvitse kääntyä vasemmalle tasoristeykseen.
7. Kyläjoentie
• Junien nopeusrajoituksen poisto; puolipuomilaitteiston asennuksen jälkeen no­
peusrajoitus on tarpeeton.
8. Peräkorventie
• Ei toimenpidesuosituksia.
9. Korpi
• Junien nopeusrajoituksen 50 km/h asettaminen etelästä tultaessa ennen taso­
risteystä (Ahonen ym. 2009).
• Puolipuomilaitteiston asentaminen tasoristeykseen, jonka jälkeen nopeusrajoi­
tuksen poisto.
10. Haimoo
• Tasoristeystä ei voida järkevästi kiertää, mutta kuljetusmäärää tasoristeykses­
sä pitäisi vähentää. Tämä voidaan tehdä esimerkiksi kuntien välisellä koulukul- 
jetusyhteistyöllä.
11. Kurkela
• Tasoristeyksen käyttö koulukuljetuksissa tulee lopettaa. Radan länsipuolella on 
neljä taloa, joiden koulukuljetukset voidaan hoitaa pistona Selintieltä. Matkaa 
näiltä taloilta Selintielle on noin 1,2 kilometriä, joten kuljetukset voidaan mah­
dollisuuksien mukaan hoitaa myös suoraan Selintieltä. Radan itäpuolella on 
noin 15 taloa, joiden kuljetukset voidaan hoitaa Nummenpääntieltä reittiä Kurk 
elantie -  Nummitarhantie -  Nummiojantie.
• Tasoristeys voidaan myöhemmin poistaa kokonaan, mikäli poistosta ei aiheudu 
maataloudelle liikaa haittaa.
12. Selki
• Ei toimenpidesuosituksia.
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13. Korkeakalliontie
• Ei toimenpidesuosituksia.
14. Hiidenmäki
• Ei toimenpidesuosituksia.
15. Nummenkylä
• Ei toimenpidesuosituksia.
16. Lieviö
• Ei toimenpidesuosituksia.
17. Metsäkorventie
• Tasoristeyksen käyttö koulukuljetuksissa tulee lopettaa. Korvaava reitti kul­
kee Immulantien tasoristeyksen kautta. Immulantien käyttö pidentää mat­
kaa Perttilän koululle 2,1 kilometriä ja Lohjanharjuntielle itään 1,7 kilometriä. 
Muualle matkat eivät pitene.
• Tasoristeys tulee myöhemmin korvata eritasoratkaisulla, jota on suunnitel­
tu Puruskorventielle. Jo ennen eritasoratkaisun valmistumista pitäisi tasoris­
teys vaarallisuutensa takia poistaa. Tasoristeystä käytetään lähinnä läpiajoon 
Immulantieltä Lohjanharjuntielle. Lisäksi radan itäpuolella sijaitsevan Immulan 
lähimmät palvelut ovat radan länsipuolen Perttilässä. Tasoristeyksen poisto rau­
hoittaisi Perttilän läpiajolta, Immulasta matkat Perttilään pitenisivät 1,2 -  2,1 ki­
lometriä.
18. Immulantie.
• Tasoristeyksen korvaaminen Puruskorventielle rakennettavalla eritasoratkaisulla.
19. Gruotilankatu
• Vaikka tasoristeys on varustettu puolipuomilaitoksella, tulisi koulukuljetukset ta­
soristeyksessä lopettaa. Tasoristeys on helppo kiertää eritasoratkaisujen kautta. 
Korvaava reitti Gruotilasta itään /  idästä Gruotilaan kulkee reittiä Takasenkatu - 
Suitiantie. Reitti on 300 m pidempi kuin tasoristeyksen kautta. Reitti Gruotilasta 
pohjoiseen sekä länteen /  pohjoisesta sekä lännestä Gruotilaan kulkee reit­
tiä Takasenkatu - Pitkäkatu - (Keskilohjantie). Reitti on pohjoiseen mentäessä 
850 m pidempi kuin Gruotilankadun tasoristeyksen kautta. Länteen mentäessä 
matka ei pitene.
• Tasoristeyksen korvaaminen eritasoratkaisulla tai tasoristeyksen poisto. 
Tasoristeys on helppo poistaa, koska korvaavat tieyhteydet ovat jo olemassa.
20. Braskintie
• Ei toimenpidesuosituksia.
21. Maksjoentie (Virkkala)
• Ainakin osa tilausajoista pystytään siirtämään pois tasoristeyksistä. Järnefeltin ja 
Rauhalan kouluilta Lohjan suuntaan mentäessä tulisi käyttää reittiä Helsingiuk- 
sentie -  Opettajantie. Mikäli näille kaduille ei haluta linja-autoliikennettä, voidaan 
käyttää reittiä Rehtorinpolku -  Tynninharjuntie -  Vappulantie, josta voidaan jat­
kaa Ojamonharjuntietä joko suoraan Lohjan keskustaan tai Lohjanharjuntielle. 
Lohjanharjuntielle mentäessä reitti on 1,2 kilometriä pidempi kuin tällä hetkellä 
käytetty reitti Tynninharjuntien, Virkkalantien ja Maksjoentien kautta.
• Tasoristeyksen korvaaminen eritasoratkaisulla
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22. Tynninharjuntie
• Tilausajoreitti tulee siirtää pois tasoristeyksestä. Ratkaisuvaihtoehdot on kuvat­
tu Maksjoentien (Virkkalan) tasoristeyksen kohdalla.
• Tasoristeys tulisi poistaa mahdollisimman nopeasti. Tämä olisi mahdollis­
ta tehdä Asemakujan eritasoratkaisun kautta suhteellisen pienin järjestelyin. 
Asemakujan eritasoratkaisua käyttää tällä hetkelle ainoastaan kevyt liikenne, 
mutta se on tehty siten, että se voidaan ottaa myös ajoneuvoliikenteen käyt­
töön.
23. Kivelä
• Tällä hetkellä koulukuljetuksia kulkee runsaasti lähekkäin sijaitsevista Kivelän 
sekä Honkaniemen tien varoituslaitteettomista tasoristeyksistä. Näiden kahden 
tasoristeyksen liikenne tulisi yhdistää Honkaniemen tien tasoristeykseen, jol­
loin tasoristeysten ylityskerrat puolittuvat näiden tasoristeysten osalta. Tämä 
on mahdollista tehdä esimerkiksi parantamalla Petäjäkaarteesta jatkuva vilje­
lystie ajoneuvokelpoiseksi. Parannettavaa tietä on noin 600 metriä. Tällöin saa­
daan yhteys Honkaniemen tien tasoristeykseen jolloin Kivelän tasoristeys on 
mahdollista poistaa.
24. Honkaniemen tie
• Tasoristeykseen tulee asentaa puolipuomilaitteisto, jonka jälkeen junien nope­
usrajoitus voidaan poistaa. Puolipuomilaitteisto on syytä asentaa varsinkin, jos 
Kivelän tasoristeyksen liikenne ohjataan Honkaniemen tien tasoristeyksen kaut­
ta.
25. Linderintie (Mustio)
• Kevyen liikenteen väylän jatkaminen tasoristeyksen yli, kevyen liikenteen koko- 
puomin asentaminen.
26. Puusentie
• Koulukuljetukset tulee tehdä pistona Mangardintieltä, mikäli tämän takia koulu- 
kuljetusreitti ei pitene kohtuuttomasti. Mikäli tasoristeys joudutaan ylittämään, 
on tasoristeys ylitettävä suunnassa idästä länteen. Ylityssuuntaa lännestä itään 
tulee välttää mikäli mahdollista.
27. Manngärd
• Ei toimenpidesuosituksia.
28. Sannäs
• Ei toimenpidesuosituksia.
29. Raasepori
• Ei toimenpidesuosituksia.
30. Dragsvik
• Junien nopeusrajoituksen 80 km/h asettaminen pohjoisesta tultaessa (Ahonen 
ym. 2009).
• Leirikeskuksen linja-autoliikenteen ohjaaminen reittiä Ekeröntie -  Baggbyntie. 
Koska Baggbyntie on yksityistie, tulisi kunnan selvittää, onko reitti mahdollinen. 
Tämän jälkeen tasoristeykseen voidaan asettaa kuorma- ja linja-autojen ajokiel­
to, jolloin junien nopeusrajoitus voidaan poistaa.
• Tasoristeyksen poistaminen jatkamalla Teollisuuskatua noin 600 metriä 
Vanhalle Baggbyntielle tai puolipuomilaitteiston asentaminen.
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31. Leksvall
• Ei toimenpidesuosituksia.
32. Kisa seisake
• Tasoristeyksen käyttö koulukuljetuksissa lopetetaan. Koulukuljetukset voidaan 
helposti siirtää käyttämään viereistä Leksvallin tasoristeystä, joka on turvalli­
sempi. Radan länsipuolen talojen kuljetukset voidaan hoitaa Hangontieltä reit­
tiä Hopkärrintie -  Taimitarhantie.
• Taimitarhantiellä ei ole suurta liikenteellistä merkitystä, joten tasoristeys voi­
daan poistaa ilman merkittävää haittaa alueen asukkaille.
33. Skogby
• Koulukuljetukset tulisi siirtää tasoristeyksestä Skogbyn seisakkeen tasoristeyk­
seen. Kiertäminen Skogbyn seisakkeen tasoristeyksen kautta pidentää matkoja 
noin 800 metriä. Tasoristeysturvallisuuden lisäksi koulukuljetusten liikennetur­
vallisuus paranee, kun Harparskogiin mentäessä ei tarvitse liittyä vilkkaasti lii­
kennöidylle Hangontielle.
• Tasoristeyksellä ei ole suurta liikenteellistä merkitystä, joten se voidaan pois­
taa ilman merkittävää haittaa. Tällöin tasoristeyksen liikenne ohjataan Skogbyn 
seisakkeen tasoristeyksen kautta, jonne menevää tieyhteyttä (Skogbyntie) tu­
lee parantaa.
34. Skogby seisake
• Seisakkeen odotuskatoksen purku tai siirto näkemäalueen ulkopuolelle.
• Puolipuomilaitoksen asentaminen.
35. Lappohja satama
• Ei toimenpidesuosituksia.
36. Krogars
• Ei toimenpidesuosituksia.
37. Kirkkotie
• Ei toimenpidesuosituksia.
38. Appelgrenintie
• Ei toimenpidesuosituksia.
Pistoraiteet
39. Koverharintie (Koverharin pistoraide)
• Tasoristeyksen poikkeuksellisen sijainnin vuoksi henkilökunnan pitää aina olla 
turvaamassa junan kulku tasoristeyksessä.
40. Valtatie 25, Hankoniementie (Forcitin pistoraide)
• Ei toimenpidesuosituksia.
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